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Van: 
Aan: @enpuls.nl; @nuon.com; 


djediix.com enewmotion.com; 
Agreenflux.nl; 


@mmienm.nl;| @fastned.nl; 
wenexis.nl; powerpeers.com; 
@tno.nl; d@brabant.nl; con @pzh.nl; 
@gelderlan 


@minienm.nl; d.nl; 





RE: Herinnering - Re: uitnodiging 31 mei - 12:00 - 17:00 - workshop topsector energie - institutionele 
drempels elektrische mobiliteit 
Datum: dinsdag 30 mei 2017 22:57:59 


Onderwerp: 








Beste 
Ik kan er helaas niet bij zijn. Ik bel wel een sterk voorstander van de aanpak waarbij je makkelijk 
van energieleverancier kunt wisselen. Het is waar dat dit juridische aanpassingen vereist en dat 
het aanpassingen vereist in ICT systemen van energieleveranciers als deze systemen niet om 
kunnen gaan met marktinnovatie. 

Mijns inziens zou het echter niet slim zijn om een suboptimale marktinrichting in stand te 
houden omdat het lastig is om verouderde regels en ICT systemen aan te passen. 

Voorgestelde innovaties als het makkelijk kunnen wisselen van leverancier op de laadpaal zullen 
mijns inziens de markt innovatiever maken doordat nieuwe spelers met initiatieven die flexibel 
inspelen op de wensen van gebruikers zo ruim baan krijgen. Ook zal het de Nederlandse 
laadindustrie helpen bij de export want dit is mijns inziens wel het model van de toekomst. 

Mijn 2 ct. 

Succes morgen! 

Regards, 






http://nl.linkedin.com/1 
Eindhoven University of Technology — Senior Advisor Smart Mobility 


From: @mentesadvisory.nl 


Sent: Thursday, May 18, 2017 4:14 PM 






@nuon.com; 





Ce: 

Subject: Herinnering - Re: uitnodiging 31 mei - 12:00 - 17:00 - workshop topsector energie - 
institutionele drempels elektrische mobiliteit 

Beste Dames en Heren, 

Een flink aantal heeft al gereageerd op onderstaande uitnodiging om deel te nemen aan de 
workshop institutionele drempels elektrische mobiliteit. Ik wilde het middels deze 
herinnering nogmaals onder jullie aandacht brengen. Het beloofd een erg interessante 
bijeenkomst te worden met vele disciplines en expertise aanwezig. Ik verneem graag van 
jullie je reactie. 

Met vriendelijke groet, Kind regards, 





Op 28 apr. 2017, om 12:12 heeft 
@mentesadvisory.nl> het volgende geschreven: 

Beste allemaal, 

In het najaar 2016 is vanuit de topsector energie een inventarisatie gemaakt 

van belemmeringen die innovaties in de topsector energie ondervinden bij het 

verder uitrollen, opschalen of vercommercialiseren. Deze inventarisatie is 

vanuit het programma systeemintegratie uitgevoerd van de topsector energie 

en hier terug te vinden: 

http://topsectorenergie.nl/systeemintegratie/documenten/ 

Wij hebben deze inventarisatie begin 2017, ter kennisgeving aan het 

programma Ruimte in Regels (www.ruimteinregels.nl) aangeboden. 

Vanuit het programma systeemintegratie en energiekaart.net willen we graag, 

samen met jullie, onderzoeken of we aan de hand van deze overzichten een 

gezamenlijk beeld kunnen maken voor mogelijke oplossingsrichtingen. Het 

zal immers zo zijn dat verschillende drempels door verschillende redenen en 

afwegingen bestaan. Ook dat er verschillende redenen zullen zijn om deze 

belemmeringen wel of niet weg te nemen in de toekomst. 

We willen aan de hand van een concrete casus, namelijk "vrije keuze voor 

energieleverancier voor elektrisch rijden” met jullie in gesprek en kijken of 

het ons, met de vele disciplines en perspectieven die we dan hebben, lukt om 

een gezamenlijk beeld te krijgen hetgeen nodig en nuttig is voor eventuele 

oplossingsrichtingen. 

Bij deze wil ik jullie, namens de topsector Energie, hiervoor hartelijk 

uitnodigen. In de bijlage vind je de beschrijving van het programma van de 

middag. Belangrijkste praktische informatie is: 

Workshop institutionele drempels elektrische mobiliteit 

Wanneer: 31 mei 12:00 - 17:00 

Waar: Den Haag, 2595 DA, Anna van Buerenplein 41a, Meeting Center New 

Babylon. 

We zien erg uit naar jullie komst, jullie inbreng en deelname. 

Kunnen jullie zo spoedig mogelijk reageren of je wel / niet in de gelegenheid 

bent om erbij te zijn? Indien niet, schroom niet een collega te interesseren. 

Vragen en opmerkingen: onderstaand onze gegevens. 

Met vriendelijke groet, Kind regards, 


Mentes Advisory 
Advice | Management | Development 


Linker Rottekade 292 4.05 
3034 CV Rotterdam 


www.mentesadvisory.nl 
KvK 63291916 







Secretariaat: 


bereikbaar van dinsdag t /m donderdag 






mentesadvisory.nl 


197 





Van: 

Aan 

Cc: 

Onderwerp: Opbrengst sessies stakeholders EV 
Datum: donderdag 8 juni 2017 15:59:08 
Bijlagen: Opbrengst sessies stakeholders EV.PDF 


Goedemiddag allen, 

Als afronding van de vier werkbijeenkomsten over het speelveld van elektrisch vervoer en 
laadinfrastructuur, vinden jullie in de bijlage de opbrengst van alle sessies. Het bevat zowel de 
gepresenteerde slides, als de gevoerde discussies op hoofdlijnen. 

Mochten er nog vragen zijn n.a.v. dit document, dan hoor ik het graag. 


Met vriendelijk groet, 





APPM Nederland mooier maken 


+31 OBE | apom.nl | twitter.com/APPMnl 
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“Laden 
electrische auto's” 





rendst SeSSIeSs SIAKENOIDENS EV 6 juni 2017 


Inleiding 


Recent hebben betrokkenen vanuit het Ministerie van Economische Zaken, Rijkswaterstaat en RVO, gefaciliteerd door APPM, vier 
werkbijeenkomsten gehouden over het speelveld van elektrisch vervoer, gericht op stakeholders en hun belangen. Dit document bevat 
een beknopte weergave van de verschillende sessies. Het betreft een vertrouwelijk document dat bestemd is voor de deelnemers aan 
de sessies. Het is daarmee, zoals op nadrukkelijk verzoek van de deelnemers afgesproken, niet bestemd voor verdere verspreiding. 
Gezien deze doelgroep is het stuk beknopt en is het niet het streven geweest een zelfstandig leesbaar document voor derden te laten 
zijn. 


Doel 


De behoefte die centraal stond in de bijeenkomsten was het creëren van overzicht en inzicht in het speelveld van elektrisch vervoer en 
laadinfrastructuur in Nederland. Hierbij was de behoefte om de focus te leggen op de rollen die verschillende betrokken partijen 
innemen, en hun brede belangen. 


Bijeenkomsten 

Er is een viertal bijeenkomsten geweest. Hieronder staat een korte beschrijving van iedere bijeenkomst. 

* Bijeenkomst 1 — Kennismaken met het speelveld, partijen en rollen en deze koppelen (niet limitatief); 

* Bijeenkomst 2 — Nader inzoomen op (de belangen van) een aantal door de groep interessant bevonden partijen in het speelveld; 


* Bijeenkomst 3 — Verkennen van relatie EV en bredere energietransitie en de mogelijke positionering van de (rijks)overheid binnen 
bestaande overlegstructuren; 


* Bijeenkomst 4 — Stakeholderanalyse van rollen en partijen i.r.l. aantal geselecteerde doelen uit de Green Deal Elektrisch Vervoer 
2016-2020. 


Dit document geeft beknopt de resultaten weer van bovenstaande sessies. 
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Bijeenkomst 1 


Kennismaken met het 
speelveld, partijen en 
rollen 





SS [raditionele rollen 


e EV-rijder 


___ « Charge point operator (CPO) 





° Service provider 
, Energieleverancier 
, Netbeheerder (DSO en TSO) 


° Overheid (nationaal, regionaal en 
lokaal) 


e Autofabrikanten 
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EV-rijder (particulier en lease) 


° Consument 
, VER 

° Leaseplan 

, VNA 

, MisterGreen 
e Kyotolease 
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Charge point operators 


° Shell , ENGIE 

e Fastned ° Greenflux 

e Allego ° Pitpoint 

, EV-Box ° PROOV 

e Alfen ICU e Essent (zeer beperkt) 
e eNovates ° Ecotap 

, EVnetNL e Fudura 

e Nuon e NewMotion 


e Total 
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Service providers 


, Fastned 

e NewMotion 

, Greenflux 

° LomboXnet 

, ANWB 

e PARKnNCHARGE 
, Travelcard 

e Multi Tankcard 


e Allego 

e EV-Box 

e Eneco 

° Last Mile Solutions 
° PlugSurfing 

, Ecotap 

e Nuon 
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° LomboXnet 

e Essent 

e Nuon 

, ENGIE/Electrabel 
, Eneco 

° Vandebron 

, DELTA 
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bo 


PS 
Á| 


Re rim AN 


, ElaadNL 
e LomboXnet 
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Overheden 


, Nederlandse ambassades 
, Ministerie van BiZa 

° Ministerie van BuZa 

e Ministerie van l&M 

e Ministerie van EZ 

, Tweede Kamer 

° Topsectoren / TKI's 

e RVO 

e [PO 


° Gemeenten (G4 en G32) 
, MRA-e 

e VNG 

° Rijkswaterstaat 

e, RDW 

, ZEV Alliance 

NIA 

e ACM 

° NVWA 
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Autofabrikanten 


e Nissan 

e BMW 

e Renault 

e Audi 

° Ford 

° Opel/Chevrolet 
, Mercedes 


e Hyundai 

e KIA 

e Mitsubishi 

e Volvo 

° Volkswagen 
° Tesla 

, BYD 
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Overige OEM's (vracht en bus) 


, VDL 

e Ebusco 

, BYD 

e Volvo 

° Ginaf 

, EMOSS 

e E-Trucks Europe 
, Spijkstaal 
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Overige rollen 





Belangenorganisaties / Verenigingen 


, DOET e Natuur & Milieu 
, NVDE , De Groene Zaak 
° Energie Nederland ° Greenpeace 

e BOVAG Milieudefensie 

, RAI ° Longfonds 

, ANWB ° Climate Group 

e AutomotiveNL , AVERE 


e @-Violin 
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Publiek-private samenwerkingen 


, PIB (Duitsland, India, VS) 
, NKL 

° Holland E-Mobility 

, FET / Werkgroepen 

, AVERE 

° Automotive Campus 

, ZES 
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Marktpartijen Kennisinstellingen 


° Google , STU 

° Apple e [EA 

° TomTom ° Dutch-INGERT 

e Bosch e TNO 

° Siemens ° Hogeschool van Amsterdam 
, NXP e Universiteit van Amsterdam 


e Jedlix 
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Bijeenkomst 2 


Inzoomen op (de belangen 
van) een aantal interessant 
bevonden partijen 





Samenvatting tweede werkbijeenkomst 


Naar aanleiding van de eerste sessie, waarbij partijen aan rollen 
zijn gekoppeld, is in deze bijeenkomst specifiek gekeken naar 
partijen die in de ogen van de groep aandacht vragen. 


, ANWB 
De ANWB heeft een wisselend belang gehad binnen het FET. 
Enerzijds is het een belangenvereniging en anderzijds een 
organisatie met een commercieel doel, die geld verdient met het 
wegslepen van auto’s. De ANWB kan consumenten voorlichten 
over EV (bv. via Kampioen’), maar er is nu nog te weinig keuze 
voor consumenten. 


* ElaadNL 
Alliander is de drijvende kracht geweest achter ElaadNL. 
Momenteel zijn nog niet alle netbeheerders aangehaakt, maar 
ze zijn slagvaardiger dan voorheen. De vraag die naar boven 
komt is waarom ElaadNL niet vertegenwoordigd is in het FET. 


* RAI Vereniging en BOVAG 
Zowel de RAI Vereniging als de BOVAG willen veelal kennis 
vergaren over de stand van zaken van elektrisch vervoer en de 
ontwikkelingen volgen. 


* Tesla 
Tesla is nauw betrokken bij de tafels waar wet- en regelgeving 
gemaakt wordt. Zij zijn een directe concurrent van Duitse 
autofabrikanten, dus proberen ze aan de juiste tafels aan te 
schuiven. Tesla is nu mensen aan het aannemen die hieraan 
deel kunnen nemen, maar hun core business is auto’s 
produceren en laadinfrastructuur uitrollen. 


* Vereniging DOET 
Vereniging DOET is opgestaan als een vertegenwoordiger van 
private partijen rondom elektrisch vervoer. Nu is het een 
brancheorganisatie voor bedrijven die iets doen met elektrisch 
vervoer. Het is niet volledig duidelijk wat hun toegevoegde 
waarde is. 


Algemeen 


De vraag die gesteld wordt is of je als overheid een gremium zou 
moeten organiseren voor andere (markt)partijen, waar je als 
overheid een rol inneemt. Het FET is juist interessant vanwege de 
grote achterban en veel politieke kracht. Kleinere partijen hebben 
veel kleinere slagkracht (bv. Vereniging DOET). Er is gekozen om 
koplopers een plek te geven in de werkgroepen i.p.v. in het FET. 
Er zijn partijen die veel slagkracht hebben (bv. ENGIE, Nuon), 
maar die geen plek hebben binnen het FET of in een werkgroep. 
Het Rijk kan een faciliterende rol vervullen in het aanhaken van 
relevante partijen, en dit koppelen aan de Green Deal en andere 
ambities. 


Conclusie 


De conclusie is dat er gekeken moet worden naar de werkgroepen 
en wie zijn aangehaakt. Er is een gevoel dat niet de juiste 
personen in de verschillende werkgroepen zitten. In de derde 
bijeenkomst zal daarom ingezoomd worden op welke overlegtafels 
er zijn, wie hier aan het hoofd staat, wat het doel is en hoe 
eventueel een FET-afgevaardigde hieraan deel kan nemen. Verder 
zal gekeken worden naar ontwikkelingen op het gebied van 
elektrisch vervoer, met FUSE en het rapport Fiscale Barrières voor 
Smart Charging van PwC als basis. 
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Bijeenkomst 3 





AAG ACE EK A '/ 
en energietransitie en 
positie (rijks)overheid 

binnen overlegstructuren 








Samenvatting derde werkbijeenkomst 


In de derde werkbijeenkomst stonden de ontwikkelingen in het 
speelveld van EV centraal. De rapporten van FUSE (1O2s 
a) en Fiscale Barrières voor Smart 
Charging (PwC in opdracht van ElaadNL) vormen de basis voor de 
sessie. 


Er zijn twee onderwerpen die centraal staan in de sessie. Enerzijds 
ligt de focus op welke elementen in de energietransitie van belang 
zijn voor EV, en anderzijds wordt gekeken naar hoe de overheid 
zich kan positioneren voor wat betreft EV. 


Dit komt samen in verschillende overlegtafels die belangrijke 
elementen van de energietransitie (bv. flexibiliteit, 
laadinfrastructuur, aparte aansluitcategorie) bespreken met 
betrokken stakeholders. De wens is om te kijken naar welke tafels 
er zijn en hoe zowel de EV-wereld als het Ministerie van 
Economische Zaken goed aangehaakt kunnen worden. 


In de werkbijeenkomst zijn de volgende relevante overlegtafels 
besproken. 


Overlegtafel Toekomst Energievoorziening (OTE), Taskforce 
Flexibiliteit 


We zien elektrificatie en duurzame energie toenemen. Hoe kunnen 
we kleinverbruikers accommoderen zodat ze kunnen kiezen uit 
meerdere leveranciers op een aansluiting? Er zijn verschillende 
modellen: 


1. Voor elke dienst een aparte meter. Dit zou betekenen dat het 
verbruik van een elektrisch voertuig apart gemeten wordt van 
de rest van het huishouden. Dit is de simpelste maatregel, 
maar erg duur. 


2. Alles via een enkele meter. Hierbij kan onderscheid gemaakt 
worden tussen de rol die een programmaverantwoordelijke 
partij speelt. 


a. Tijdssloten — Binnen dit systeem wordt per uur een 
programmaverantwoordelijke partij aangewezen die 
verantwoordelijk is voor balans op het net. 


b. Niets wordt geregeld — Eén partij is balans- 
verantwoordelijke en regelt onderling met andere 
programmaverantwoordelijke partijen balans en 
flexibiliteit. 





-variant’ — Momenteel zijn er 
programmaverantwoordelijke partijen en grootverbruikers 
hebben ook de mogelijkheid om te handelen. De variant 
van is om 
programmaverantwoordelijkheid bij de kleinverbruiker te 
leggen. Nu ligt dit vast bij de energieleverancier van de 
consument. pleit voor keuzevrijheid de 
kleinverbruiker te laten kiezen wie flexibiliteit mag 
aanbieden. 








Naast de Taskforce Flexibiliteit worden ook de volgende 
onderwerpen besproken: (1) Tarieven, bv. dynamische 
netwerktarieven; (ii) Data, bv. privacy-lek; en (iii) 
Leveringszekerheid. 
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Overlegtafel Afwegingskader Congestiemanagement 


Binnen deze tafel wordt o.a. gekeken hoe een netbeheerder (DSO) 
de afweging gaat maken om óf flexibiliteit in te zetten óf de 
elektriciteitsnetten uit te breiden of te verzwaren. 


Neem als voorbeeld Enduris in Zeeland en Stedin in Rotterdam. 
Als Enduris aangeeft dat ze congestie aan ziet komen op 
Schouwen-Duiveland, dan kan ze twee dingen doen: graven en 
kabels in de grond leggen of flexibiliteit inschakelen. Stel dat er op 
datzelfde moment teveel windenergie geproduceerd wordt. Op dat 
moment moet Stedin juist het omgekeerde doen, en mensen 
vragen hun verbruik terug te schakelen. Hierbij is de vraag wat het 
meest kostefficiënt is. Dat is één van de vragen die beantwoord 
moet worden. 


Aan de verschillende overlegtafels nemen de volgende externe 
partijen deel. 


* Netbeheer Nederland 

* Energie-Nederland 

* Natuur & Milieu 

-_NVDE rozen) 

* TenneT 

* Gasunie 

+ Ministerie van Economische Zaken (toehoorder) 
* ACM (toehoorder) 


Conclusie 


Er wordt geconcludeerd dat de EV-wereld aangehaakt kan worden 
door óf Energie-Nederland óf ElaadNL. Daarnaast wordt gekeken 
naar de mogelijkheid o als voorzitter van het FET aan 
te laten haken bij een van de tafels. Congestiemanagement is een 
interessante tafel om EV nauwer bij aan te laten sluiten. 

neemt de voorstellen mee naar de overlegtafel waar hij bij is 
aangeschoven en legt het voor. 
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Highlights FUSE en 
PwC-rapport 





Highlights FUSE 


e Focus op knelpunten traditionele wet- en regelgeving 

° Verschuiving naar decentrale opwek duurzame energie 

e Van passief naar actief: consumenten worden prosumenten 

e Nieuwe business modellen gevestigde partijen (bv. introductie aggregator) 

° Hoe houden we energievoorziening stabiel zonder kolencentrales’? 

° Integratie van o.a. energie en mobiliteit om netwerk te stabiliseren (bv. V2G) 
° Lokaal balanceren van productie en gebruik 
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Case Noord-Brabant 


° Koppelen elektrische auto aan lokaal opgewekte duurzame energie 

° Mogelijk maken van flexibiliteit met aggregator — geef deze speelruimte 

° Investeren in benodigde slimme laadinfrastructuur om markt te faciliteren 

e Keuze tussen verschillende aanbieders van stroom en slimme laaddiensten 
bv. EV opladen met zelf opgewekte zonne-energie 


e Belastingen inrichten zodat opwek en gebruik van duurzame energie 
gestimuleerd wordt 
bv. variabele energiebelasting gerelateerd aan de actuele prijs van elektriciteit 


° Overheid als facilitator van experimenteerruimte, wetgever en toezichthouder 


Highlights PwC/ElaadNL 


e Focus op fiscale wet- en regelgeving Smart Charging 
* Definitie Smart Charging 


“Het aanpassen van de manier, de snelheid en het tijdstip van (ont-)laden, aan de klant, markt- 
en netwerkomstandigheden.” 


* Smart Charging kan congestie en onbalans situaties oplossen 
* Huidige fiscale structuur niet geschikt om Smart Charging te faciliteren 
, Barriere om EV's te gebruiken voor opslag om te gebruiken voor flexibiliteit 
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Highlights PwC/ElaadNL 


° Dubbele energiebelasting bij bi-directioneel laden (V2G) 

e EV-rijder mogelijk btw-ondernemer 

, Salderen neemt financiële prikkel weg voor optimaliseren gebruik m.b.v. opslag 
° Verschil in tarief tussen publieke en private laadpunten 

° Virtueel salderen (‘keuzevrijheid aan laadpaal’) beperkt mogelijk 


° Opwekvrijstelling mogelijk niet van toepassing bij verbruik eigen opgewekte 
elektriciteit 
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Ontwikkelingen 


Centraal naar decentraal — van groot- naar kleinverbruikers 


Groei van EV en duurzame energie zorgt voor koppeling tussen 
beide — versterken elkaar 


Wettelijk kader traditioneel ingestoken t.a.v. recente ontwikkelingen 


Gevestigde partijen op zoek naar andere rol(len) en ontstaan 
nieuwe rollen (bv. aggregator, faciliteren gehele keten i.p.v. deel) 


EV als integraal onderdeel van energiesysteem en niet ‘deel van’ 
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Bijeenkomst 4 


Stakeholderanalyse 





Doel 1: Verbeteren en verruimen van de laadinfrastructuur 


Jeop Jeu lig buejog 


Laag 





Medium 









Invloed op het doel 


34 
33 
31 


5 14 


22 19 


Hoog 
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Stakeholders 


ooNNDnbaNs 


EV-rijder 

CPO 

SP 
Energieleverancier 
Netbeheerder 
Gemeenten 
Regionale overheid 
Rijksoverheid 
Autofabrikanten 


VER 
Leaseplan 
Shell 
Fastned 
ENGIE 
Allego 
EV-Box 
NewMotion 
Greenflux 
Nuon 
Vandebron 
Stedin 
Enexis 


. Alliander 


Enpuls 
ElaadNL 

G4 

G32 

MRA-E 
Rijkswaterstaat 


NVDE 

e-Violin 

Tesla 

Renault 

Nissan 

NKL 

RVO 

3TU 

ANWB 
AutomotiveNL 
BOVAG 

De Groene Zaak 
Energie-Nederland 
Ministerie van EZ 
Ministerie van I&M 
Netbeheer Nederland 
RAI Vereniging 


. Vereniging DOET 


Stichting Natuur en 
Milieu 

Stichting ZEB 
VNA 


. VNG 
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Doel 2: Verbeteren opslagcapaciteit EV in relatie tot duurzame energie en 
netstabiliteit 


Jeop Jeu lig buejog 


Laag 


Medium 


Invloed op het doel 


Hoog 
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Stakeholders 


ooNPRUN 


EV-rijder 

CPO 

SP 
Energieleverancier 
Netbeheerder 
Gemeenten 
Regionale overheid 
Rijksoverheid 
Autofabrikanten 


VER 
Leaseplan 
Shell 
Fastned 
ENGIE 
Allego 
EV-Box 
NewMotion 
Greenflux 
Nuon 


. Vandebron 


Stedin 
Enexis 


. Alliander 


Rijkswaterstaat 


NVDE 
e-Violin 


. Tesla 


Renault 
Nissan 
NKL 
RVO 
3TU 


.… ANWB 
. AutomotiveNL 


BOVAG 

De Groene Zaak 
Energie-Nederland 
Ministerie van EZ 
Ministerie van I&M 
Netbeheer Nederland 
RAI Vereniging 


. Vereniging DOET 


Stichting Natuur en 
Milieu 
Stichting ZEB 


. VNA 
. VNG 


30 


Doel 3: Ontwikkelen consumentenmarkt 


Jeop Jeu lig buejog 


Laag 


Medium 





Invloed op het doel 


Hoog 
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Stakeholders 


ooNNPnRUN 


EV-rijder 

CPO 

SP 
Energieleverancier 
Netbeheerder 
Gemeenten 
Regionale overheid 
Rijksoverheid 
Autofabrikanten 


VER 
Leaseplan 
Shell 
Fastned 
ENGIE 
Allego 
EV-Box 
NewMotion 
Greenflux 
Nuon 


. Vandebron 


Stedin 
Enexis 


. Alliander 


Rijkswaterstaat 


NVDE 
e-Violin 


. Tesla 


Renault 
Nissan 
NKL 
RVO 
3TU 


.… ANWB 
. AutomotiveNL 


BOVAG 

De Groene Zaak 
Energie-Nederland 
Ministerie van EZ 
Ministerie van I&M 
Netbeheer Nederland 
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Doel 4: Ruimte voor koplopers EV creëren en internationaal verdienpotentieel 
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Doel 5: Opschaling van uitgevoerde EV-experimenten realiseren 
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Samenvatting ‘Doel 1’ — Verbeteren en verruimen van de laadinfrastructuur 


Er is een uiteenlopend beeld (belang, invloed en basishouding) over onderstaande partijen: 


ANWB 
De ANWB heeft een grote groep in hun achterban die niet elektrisch rijdt. Ze zijn terughoudend met hard lopen voor EV, omdat dit ten 
koste gaat van de ANWB-leden die zich richten op fossiele brandstoffen. 


BOVAG 
De BOVAG verleent onderhoud d.m.v. autogarages en ze verkopen tweedehands auto’s. Ze hebben een remmend belang m.b.t. 
elektrisch vervoer. Ze zijn aan het ‘meestribbelen’. 


RAI Vereniging 

De RAI Vereniging bestaat voor een deel uit de auto-importeurs van Nederland. Er zit een groot verschil tussen de overkoepelende 
vereniging en individuele leden. Doordat leden betalen naar gelang hun autoverkopen, hebben de Duitse autofabrikanten de meeste 
invloed. De houding tegenover EV is anders voor bv. Renault, Tesla of Nissan die elektrische voertuigen in hun assortiment hebben. 


VNA 
De VNA heeft vaak een contract met de leverancier van laadinfrastructuur. Hierdoor hebben zij een grote invloed. 


De conclusie is dat voorgaande partijen niet zo langzaam gaan als de langzaamste. Je wil de partijen binnenboord houden, maar er niet 
teveel energie op richten. Het zijn partijen die gewend zijn om invloed te hebben, en nu hebben ze te maken met partijen waar ze nooit 
eerder mee te maken hebben gehad. Belangrijk is om deze partijen comfort te bieden door onderzoeksprogramma'’s te ontwikkelen. 


appm management consultants 
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Samenvatting ‘Doel 2’ — Verbeteren opslagcapaciteit EV in relatie tot duurzame energie en netcapaciteit 


De vraag wordt gesteld waar dit op de agenda staat. De conclusie van het gesprek met (02E is dat EV beperkt is ondergebracht in 
de overlegtafels. Acties die hieraan gekoppeld zijn lopen via Netbeheer Nederland en Energie-Nederland. 


In de Green Deal EV 2016-2020 is dit doel erg algemeen omschreven. Nu begint duidelijk(er) te worden wat nodig is. 


De conclusie is dat dit sterk een plek gegeven moet worden in de Energieagenda. 


Samenvatting ‘Doel 3’ — Ontwikkelen consumentenmarkt 
* De ANWB is een invloedrijke partij, zoals bv. bij ‘Het Nieuwe Rijden’. 
* Binnen het FET is een werkgroep Consumentenmarkt. Deze wordt nieuw leven ingeblazen. 


* Zijn de partijen die hoog staan aangehaakt bij de consumentenmarkt? 


Samenvatting ‘Doel 4’ — Ruimte voor koplopers EV creëren en internationaal verdienpotentieel verzilveren 
Partijen zijn maar bij enkele doelen aangehaakt. Dit bevestigt de notitie van ANWB, RAI Vereniging, BOVAG en VNA. 


Waaruit blijkt dat de potentie voor de economie groot is? Binnenkort brengt RVO een rapport uit over het aantal banen dat gecreëerd is 
binnen de EV-sector. 


Samenvatting ‘Doel 5’ — Opschaling van uitgevoerde EV-experimenten realiseren 


Het opschalen van uitgevoerde EV-experimenten is een belangrijk doel in de Actieagenda. Dit is een agenda die het Ministerie van 
Economische Zaken voorstelt om samen vorm te geven met andere partijen. 


Een voorbeeld is LomboXnet. Dit wordt opgeschaald en belemmeringen worden weggenomen. 


Het Living Lab Smart Charging kan gekoppeld worden aan de ‘field labs’ van het Ministerie van Economische Zaken. 


appm management consultants 
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Van: 

Aan: 

Onderwerp: 

Datum: maandag 12 juni 2017 09:23:41 

Bijlagen: uitnodging IAP e-mobility bijeenkomst 27 juni.pdf 


Beste werkgroepleden, 

Dinsdag 27 juni staat om 10.00 uur (tot 12.00 uur) een werkgroepoverleg gepland. Op hetzelfde 
moment vindt ook een bijeenkomst plaats van het IAP, oftewel het “Innovatie en Acceleratie 
Programma elektrische mobiliteit’. Dit is het meerjarig R&D en innovatieprogramma elektrische 
mobiliteit. Bijgevoegd treffen jullie de uitnodiging aan. Ik begrijp van Zen dat jullie van 
harte welkom zijn om aan te sluiten. 

Ik kan me zo voorstellen dat het voor jullie interessant kan zijn bij de IAP-bijeenkomst aanwezig 
te zijn. Om die reden verplaatsen we de werkgroep van Den Haag naar Utrecht. Starttijd zal 
gewoon 10.00 uur zijn, we ronden om 11.30 uur af. Exacte locatie volgt, maar zal nabij de IAP- 
bijeenkomst zijn. 

Met vriendelijke groet, 





ederland mooier maken 


+31 6 HOBBE |oo. | ter com NN 
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Van: 

Projectbureau Innovatie & Accelaratie Programma e-mobility i.o. 
p/a Linker Rotte Kade 292 — 4.05 

3034 CV Rotterdam 


Betreft: Uitnodiging bijeenkomst Innovatie & Accelaratie Programma e-mobility 
27 juni 11.00u — 18.00 
Jaarbeurs Meetup Beatrixtheater 


Mei 2017, 
Geachte relatie, 


Onze energievoorziening is aan het veranderen. Fossiele brandstoffen die we gebruiken voor warmte, licht, 
kracht en transport maken plaats voor hernieuwbare bronnen en de rol van decentrale energievoorziening 
neemt toe. Versnelling van deze energieomslag draagt bij aan een vitale en leefbare samenleving, waarin 
economische groei, sociale rechtvaardigheid en een schone omgeving ervoor zorgen dat mensen graag in 
Nederland willen wonen en werken. 


Een versnelde overgang naar elektrisch rijden is noodzakelijk voor het behalen van de klimaatafspraken van 
Parijs en draagt bij aan een schoner Nederland en biedt kansen voor het bedrijfsleven. Het moet en het kan 
stelde het Formule E-Team al eerder“. 


De vraag naar vervoer blijft toenemen terwijl de uitstoot van CO, naar beneden moet. Ondertussen zijn we op 
weg naar een toekomst waarin de energie voor wonen, werken en vervoer afkomstig is van duurzaam 
opgewekte stroom. Overschakelen op duurzame energie biedt grote economische voordelen voor de 
werkgelegenheid en het verdienvermogen van Nederland. Nederland blijft een interessant testland voor 
autonoom rijden en slim laden en biedt hierdoor een aantrekkelijk vestigingsklimaat. 


De sector Verkeer & Vervoer is verantwoordelijk voor 20% van de CO2 uitstoot in Nederland. Ruim de helft 
daarvan is afkomstig van personenvervoer. Emissieloos vervoer heeft dus een concrete impact bij het 
reduceren van die uitstoot en het verbeteren van de luchtkwaliteit. Door middel van slim laden worden 
elektrische voertuigen en auto’s een integraal onderdeel van een duurzaam energie systeem. Het maakt een 
vrijwel grenzeloze groei van stroom uit duurzame bronnen als zon en wind mogelijk en voorkomt dure 
verzwaringen van het elektriciteitsnet. Op de weg hiernaartoe staan nog een flink aantal vraagstukken open en 
uitdagingen te wachten. Middels gezamenlijke, integrale en cross-sectorale kennisontwikkeling wil het Formule 
E-team deze uitdagingen aangaan en dergelijke vraagstukken beantwoorden. 


Het opzetten van dit meerjarig R&D en innovatieprogramma elektrische mobiliteit, oftewel het project IAP e- 
mobility, krijgt meer en meer vorm. In de afgelopen maanden is door kwartiermakers gewerkt aan het 
inventariseren van lopende en bestaande onderzoek agenda’s op het gebied van HD commerciële voertuigen, 
light electric vehicles en de laadinfrastructuur en energiediensten. Samenwerkingen zijn gezocht, gesmeed en 
in de maak. Vele gesprekken zijn gevoerd en hieruit hebben de kwartiermakers op verschillende 
onderzoeksgebieden onderwerpen en werkpakketen beschreven. Deze willen zij nu, samen met u, bespreken 
en reviewen. 


Hiertoe organiseert het projectbureau IAP e-mobility een bijeenkomst waarvoor we u, als vooraanstaand 
expert of speler in de cross-sectorale keten van elektrische mobiliteit willen uitnodigen. Uw inbreng en 
aanwezigheid wordt erg gewaardeerd. 





! Zie ook: “Formule E — Team roept het Kabinet op actief mee te werken aan een gemeenschappelijk uitvoeringsplan voor elektrisch 
vervoer.” O.a. te vinden op https://www.raivereniging.nl/ecm/?id=workspace://SpacesStore/89d3dc66-bd40-458e-aa29-7af0778a2alc 





Praktische informatie: 

27 juni 2017 

11.00 — 18.00 

Utrecht 

Jaarbeurs MeetUp, locatie Beatrixgebouw 
Jaarbeursplein, 3521 AL Utrecht 


Voorlopig programma: 


11.00u — 11.30u inloop met koffie ne thee 

11.30u — 13.00u welkom en doel en opzet van het IAP e-mobility 
13.00u — 14.00u walking lunch 

14.00u — 16.00u verdiepingssessies op het IAP e-mobility 

16:00u — 17:00u plenaire terugkoppeling en afsluiting 

17:00u — 18:00u netwerkborrel 


De kwartiermakers zullen u, in aanloop van deze bijeenkomst, de opzet van het project e-mobility, toesturen 
ter kennisgeving en eventuele voorbereiding op de bijeenkomst. We zullen gedurende de bijeenkomst 
verschillende gelegenheden hebben om uw aanvullingen, visies en commentaar hierop te verzamelen. Ook 
nodigen we u uit om schriftelijk uw commentaar alvast voorafgaand of na afloop van de bijeenkomst, ons toe 
te sturen. 


Voor vragen en opmerkingen en aanmelden voor de bijeenkomst, kunt u ons via onderstaande gegevens 
bereiken. Aanmelden kan door een e-mail te sturen naar QBIEMEN onder vermelding van naam en 
organisatie, bij voorbaat hartelijk dank. 


ste 


Wij hopen u met velen de 27 


Namens het Formule E-team, NOR. 


Met vriendelijke groeten, 


te mogen begroeten, 


Secretariaat: 


mentesadvisory.nl 
Linker Rottekade 292 — 4.05 
3034 CV Rotterdam 
www.mentesadvisory.nl 
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Van: 

Aan: ‚NL; @stedin.net; @elaad.nl; 
Onderwerp: 

Datum: donderdag 29 juni 2017 20:13:22 

Bijlagen: Verslag sessie 4 FET-werkgroep publiek toegankelijke laadinfrastructuur ….pdf 

Beste allen, 


Bijgevoegd treffen jullie het verslag aan van het overleg van de FET-werkgroep laadinfrastructuur 
van afgelopen dinsdag. Graag jullie aandacht voor de in het verslag opgenomen acties. 
Met vriendelijke groet, 





ederland mooier maken 


+31 6 MONDE | com. | wier cor NEN 
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Verslag sessie 4 Werkgroep publiek toegankelijke laadinfrastructuur 


Datum: 28 juni 2017 
Aanwezig: 


LOEZEN (F2 tn ed), LOEZEN (Elac), KOZEN (Alec), KOZEN (Rijkswaterstaat), NONZIEM 
B (Provincie Noord-Brabant), (OE (RVO), (O2 (Lest Mile Solutions), KOZEN (TU 


Eindhoven), (02E (RA!), KOZEN (VNG), 02E (Ministerie van Economische Zaken), (O2 
(APPM, plv. voorzitter/secretaris). 


Afwezig: 


MOREE (VNG, voorzitter, HOEZEEMN (N KL) LOEZEN (Non), NONE (Germeente Dordrecht), 
OEZ (MA), LOEZEN (Stein), LOEZEN (Eneco), LOZEN (Ministerie van 


Economische Zaken) en fOZIEMN (Ministerie van Economische Zaken). 


1. Opening en mededelingen 

e [O2Bis verhinderd MOB is overleg voorzitter (en secretaris); 

e Dit is zowel het laatste overleg voor WOZ TN a's KOZEN. NORE gaat per 1 
september aan de slag als adviseur bij APPM; WO@Bgaat zich binnen de provincie richten op 
ITS/smart ways; 

e De minister heeft een voortgangsrapportage EV naar de Kamer verstuurd. WOW licht deze 
toe. Naar aanleiding daarvan komen de volgende punten naar voren: 

o OCPP wordt door het Sustainable Transportforum als de EU-standaard gezien. Naar 
aanleiding hiervan ontstaat er een gesprek over protocollen en waar de lobby 
rondom protocollen bij elkaar komt. Afgesproken wordt dat: 

"_MOZBdit meeneemt naar ‘medewerkersoverleg FET’ op 11 juli (actie MOIS; 
= _MO2® dit inbrengt in de FET-werkgroep internationalisering (actie NOR); 


=O dit ten aanzien van de OCA opneemt met OZ (actie 
10.2.e ) 


o In oktober komt er een plan van aanpak ten aanzien van prijstransparantie; 

o _PBL doet onderzoek naar incentives/triggers vanuit consumenten ten aanzien van 
EV; 

o Eind deze maand wordt de AFID-regeling gepubliceerd. NONE informeert de 
werkgroep zodra dit gebeurt (actie (NOI): 

o Op 30 november 2016 heeft de Europese Commissie een voorstel uitgebracht voor 
een wijziging van de richtlijn energieprestatie van gebouwen (EPBD). Dit voorstel 
bevat verplichtingen voor lidstaten om ervoor te zorgen dat er bij nieuwe gebouwen 
en gebouwen die ingrijpend worden gerenoveerd laadinfrastructuur voor elektrisch 
vervoer wordt aangelegd. Het besluitvormingsproces tussen de Raad van Ministers, 
het Europees Parlement en de Europese Commissie over dit voorstel loopt nog. 

o Eecorys doet in opdracht van EZ onderzoek naar de plaatsing van laadinfrastructuur in 
gebouwde omgeving. 

o Het idee ontstaat om vanuit de sector een informatiebijeenkomst/ronde tafel EV 
voor nieuwe Tweede Kamer leden te organiseren. WO@B neemt dit mee naar het 
‘medewerkersoverleg FET’ (actie (026). 


2. Stand van zaken acties heisessie 

e Actie 1, modulair denken: voorbereidingsoverleg heeft plaatsgevonden. Agenderen voor 
volgend werkgroepoverleg op 5 september (actie (O2): 

e Actie 2, storytelling: (OZIEMN plant overleg in. KOABgeeft aan graag aan te haken bij dit 
overleg. (OZB neemt met OBE contact op over de stand van zaken (actie (O25). 
Daarnaast is contact geweest met WORST vanuit FET-werkgroep communicatie waar 
dit ook een rol speelt. WOB zal dit daar afstemmen (actie KO2E); 


e Actie 3, lobby o.a. in Europa: aanstaande donderdag masterclass Europa. Naar aanleiding 
daarvan wordt vervolgagenda opgesteld; 
e Actie 4, brede energiestrategie: overleg staat op 13 juli gepland. 


3. Transitiepad mobiliteit 

Vanuit het Energieakkoord zijn o.a. achtereenvolgens een Brandstofvisie en een Energieagenda 
opgesteld. De Energieagenda spreekt over transitiepaden waaronder het transitiepad mobiliteit. 
LOB licht mondeling de laatste stand van zaken toe. Gezien de korte voorbereiding voor dit overleg 
is het helaas niet gelukt om iemand vanuit het kernteam van dit transitiepad bij het overleg aan te 
sluiten. Het transitiepad is afgelopen periode opgestart binnen I&M, een kernteam ed. zijn gevormd. 
Binnen I&M is het doel om duurzaamheid/milieu (DGMI) en bereikbaarheid (DGB) dichter bij elkaar 
te brengen en veel meer integraal te gaan werken ten aanzien van duurzame mobiliteit. Er wordt 
binnen lenM geen nieuwe organisatie opgezet. Wel gaat I&M integraler werken waarbij duurzame 
bereikbaarheid de leidraad wordt van beide beleidsterreinen. Waarbij de kennisvelden van gedrag 
(DGB beter benutten) en duurzaamheid (DGMI) met elkaar worden verbonden, waardoor ook het 
ruimtelijke ordeningsvraagstuk aan de orde komt en duurzame bereikbaarheid vooraf wordt 
meegenomen in de MIRT verkenningen. Dit wordt de komende tijd verder uitgewerkt. Een eerste 
stap hierin is ook het symposium ‘Energieagenda doelen halen & Decentraal duurzaam transport 
opschalen’ die op 28 juni door I&M wordt georganiseerd. 


Het transitiepad hangt samen met wet- en regelgeving vanuit Europa. Zo gaat er een INEK worden 
opgesteld, een integraal nationaal energie- en klimaatplan. Aanwezigen constateren dat EV zowel als 
mobiliteit kan worden gezien (transitiepad mobiliteit, verantwoordelijk ministerie I&M, secretarisiggs 
Mg els energie (transitiepad kracht en licht, verantwoordelijk ministerie EZ, secretaris onbekend 
(actiefD2IE achterhalen secretaris)). Voor dit plan gaan de secretarissen de verschillende 
achterbannen opzoeken. Dit is het moment voor deze werkgroep om aan te haken, naast het 
genoemde symposium van 28 juni. 


Naast de aanhaking op nationaal niveau vindt de uitwerking ervan in de pilots regionale 
energiestrategieën aangejaagd door de VNG. Bij de aanwezigen is onbekend tot in hoeverre EV en 
laadinfra onderdeel uitmaken van deze strategieën (actie (OZ. 


4. Rondvraag en sluiting 
Het volgende overleg van de werkgroep staat gepland op 5 september, 10.00 uur in Den Haag. 


200 





Van: 

Aan: j @stedin.net; @elaad.nl; 
Onderwerp: 

Datum: donderdag 29 juni 2017 20:14:58 

Bijlagen: Verslag workshop elektrisch Energie en Brandstofvisie 27 juni (2).pdf 


Beste dames en heren, 
Graag stuur ik jullie onderstaande mail en bijgevoegd verslag door. 
Met vriendelijke groet, 





ederland mooier maken 
+31 6 ONB apo. | nwiter cor NE 
Van: Secretariaat FET [mailto:secretariaat-fet @rvo.nl} 
Verzonden: donderdag 29 juni 2017 14:57 


Aan: MOLE o raivereniging.nl' KOIETE © raivereniging.nl>; ZE 
Ne nvae.nl) (OREN o nvae.n1) (OENE @ nvoe.nl>; 
MOLEN @ vna-lease.nl' KOREN @ vna-lease.nl>; 
MOETEN @ natuurenmilieu.nl; (OREN @ utrecht.nl; KOBIEN @automotivenl.com; 
MOLIETE @ anwo.nl IOBIE @netbeheernederland.nl' OBB s@ netbeheernederland.nl>; [BAS 
Ne gmail.com) MOE @ gmail.com>; (O8 @delta-9.nl (ORS @delta-9.nl) 
(OPS @ delta-9.nl>; (OBB @doetdoet.nl, (ORE 
WO >; NONE 0; KO 

Ee minez.nl>; (OBB @ noord-holland.nl; MOLEN o tue.nl KOZEN otue.nl) 
MOLEN @tue.nl> OREN o energie-nederland.nl; (ORE @ minienm.nl' 
MOET: @ minienm.nl> 

CC: MOIS @ raivereniging.nl; (ORE e@natuurenmilieu.nl) 

MOIS @natuurenmilieu.nl>; (AET e vtrecht.nl; 
MOIIET @ automotivenl.com' WOBIEM @ automotivenl.com>; (OREN 
ME eanwo.nl) MOLEN @ anwo.nl> NOBLE enetbeheernederland.nl; 
MOEN @ degroenezaak.com; (OREN e delta-9.nl) KOREN o delta-9.nl>; 
LOEZEN © NOSE oon 

ONZEN 2; LONEN Cr: OEE © voo 
holland.nl; (OZ erven (OZ etue.nl) 
LOEZEN > LOZIE: NOEIEM © 




























OZ € ri e-neceriend.n) 
(ORE eenergie-nederland.nl) (OREN e enersie- 
nederland.nl>; IE e minienm.nl) 
JORE @ minienm.nl> 


Onderwerp: Input gevraagd voor het Integraal Nationaal Energie en Klimaatplan (INEK) voor 20 
juli 


Geachte leden van het Formule E-team, 


In het behalen van de klimaat- en energiedoelen voor 2030 en 2050 spelen de transitiepaden uit 
de brandstofvisie een belangrijke rol. Op 28 juni heeft hierover een bijeenkomst in Amersfoort 


plaatsgehad waar kansen en oplossingsrichtingen zijn besproken voor het behalen van de 
klimaatdoelen op basis van het Parijs akkoord; 80 tot 95% CO2-reductie (t.o.v. 60% reductie in de 
Brandstofvisie). Een verdere toelichting en het verslag van die bijeenkomst van de sessie over 
batterij elektrisch is als bijlage meegestuurd. Verzoek aan U is om voor 20 juli een aanvulling op 
dit verslag te geven. Het uitgebreide verslag geldt als input voor len M als input voor de 10- 
pager voor het Integraal Nationaal Energie en Klimaatplan (INEK) dat einde van dit jaar naar 
Brussel wordt gestuurd. 

Vriendelijke groeten 


102e 

Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 

Regionale ontwikkeling en mobiliteit - elektrisch rijden 
Croeselaan 15 [3521 BJ| Utrecht 

Postbus 8242 | 3503 RE] Utrecht 

T 088 
M 06 


Tutte 






HOREN 


www. nederlandelektrisch.nl 
De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, Agrarisch, 
Innovatief en Internationaal ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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Deelsessie Elektrisch Vervoer: Energieagenda Seminar Duurzaam 
Transport 28 juni 


Aanleiding ochtendbijeenkomst 
e Parijs akkoord, 80 tot 95% CO2-reductie (t.o.v. 60% reductie in de Brandstofvisie) 


e In NL doorvertaling in de Energieagenda 
e _Aanscherping van de doelen en acties is nodig 
Hierbij wil het ministerie van I&M de platforms uit de brandstoffenvisie en sector betrekken. 
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Er resteert een opgave van 6,5 Mton CO; in 2030. 


Doelen sessies 
e Betrekken van de platforms bij de Energieagenda 
e Ophalen input voor de 10-pager voor het INEK (Integraal Nationaal Energie en klimaatplan) 


Onderwerpen deelsessies 
1. Batterij elektrisch 


2. Waterstof elektrisch 
3. Geavanceerde biobrandstoffen 
4. Verduurzaming gasvormige brandstoffen (LNG/CNG) 


Centrale vragen voor de sessies 
e Wat moet er gebeuren om de doelen van Parijs te halen ten opzichte van de Brandstofvisie? 


(Van 60% CO2 reductie in 2050 naar 80-95%) 
e Wat is daar voor nodig als we kijken naar: energiebehoefte en grondstoffen? 
e Wat betekent dit voor de ruimtelijke ordening? 


Verzoek aan de leden van het FET is om voor 20 juli een aanvulling op dit verslag te geven. Uiterlijk 
31 juli moeten we dit verslag aan te leveren. Dit verslag wordt niet gedeeld met alle aanwezigen 
maar is bedoeld voor lenM als input voor de 10-pager voor het INEK. De platforms kunnen hiervoor 
hun achterban raadplegen, zodat ook mensen die niet aanwezig konden zijn betrokken kunnen 
worden. 


Vervolg 


Verslag 


lenM wil de platforms betrekken bij de uitwerking van de Energieagenda. De workshop was 
hiervoor de eerste stap. 

Het verslag dat opgesteld wordt door de platforms levert input aan lenM voor de 
Energieagenda. 

Het traject voor het opstellen van het eerste plan (INEK) is kort. Eind dit jaar moet het INEK 
aan Brussel gestuurd worden. Daarom wil lenM tijdens de zomer een concept versie 
schrijven. De verwachting is dat lenM dit in september aan u wil voorleggen in een tweede 
bijeenkomst. 


van 28 juni 


toes heeft een korte introductie gegeven over het Formule E-Team en elektrisch vervoer. De 
opgave voor na 2035 is zeer ambitieus op een moment dat het al een hele opgave is om de 
doelstellingen voor 2020 en 2025 te halen, zoals vastgelegd in het Energie akkoord en de eigen Green 
Deal elektrisch vervoer. Om verder weggelegen ambities te halen is het zaak om nu al te beginnen 
daarvoor is in het FET een activiteitenagenda* opgesteld. Het idee dat elektrisch vervoer 
onomkeerbaar is, lijkt nu breed aanvaard te worden, maar dat gaat niet vanzelf. 


Momen 
© 
© 
© 


teel veel aandacht vanuit het platform FET en beleid tot 2020 op: 

Uitrol laadinfra; 

Consumentenmarkt; 

Bedrijven — groene groei; 

Investeringsbereidheid en onderzoekagenda vanuit meer sectoren: bijeenkomst van 27 juni 
over Innovatie Acceleratie Programma (IAP). 


De huidige (beleids) doelstelling voor personenvoertuigen, 10% nieuwe autoverkopen in 2020 


hebben 


een elektrische aandrijflijn en 50% van de nieuw verkopen in 2025 zijn elektrisch. 


Deze doelstellingen zijn niet voldoende om de doelstellingen 80-95% te halen. We mogen voor 
personenvoertuigen best ambitieuzer zijn! 


Kansen: 


Om de lange termijn doelstellingen te halen moeten we ons ook richten op heavy duty. Daarnaast 
meer aandacht voor onder meer niche markten zoals 


Doelgroepen vervoer 

Taxi 

Bestel 

Touringcars (BYD heeft touringcar met 300km range) 
LEV’s 

Mobiele werktuigen 


En verder aan onderwerpen als 


Scheepvaart (plug in schepen varen met een range van 5 uur) 
Betere uitnutting actieradius 

Zet in op aanscherping Europese normen 

Zet in op recycling van batterijen uit auto’s 


Heavy Duty heeft behoefte aan aanschafsubsidie. Heavy Duty markt kan niet als één markt gezien 
worden. Verdeel deze onder in: 


3500 light (lights) 
3500- 18 ton bakwagens 


‘Zie bijlage 


18 — 40 ton wagens (truck oplegger). 


Brandstofvisie is duidelijk. Elektrisch daar waar het kan. Dat was drie jaar geleden. Markt heeft 
behoefte aan onderzoek waar het nu anno 2017 kan en welke alternatieven zoals LNG of hybride er 
zijn waar elektrisch geen uitkomst biedt. Bedrijven hebben hulp nodig bij de investering en 
onderzoek in deze technieken. 


Oplossingsrichtingen: “Innovatie komt altijd van nieuwkomers” 


Aandacht voor pad afhankelijkheid. Parijs vraagt om reductie in de transportsector 
Overheid moet meer regie nemen en kaders geven! Anders is het te vrijblijvend. 
Ruimtelijke ordening: onzekerheid over wat wordt dominante laadinfrastructuur design. 
Integratie van energie, mobiliteit en logistieke ketens 

Consumenten awareness 

TCO — acceptatie hogere kosten? 

Overheid als launching customer; 

Smart grid oplossingen 

Kijk naar versnelling brandstofvisie acties 

Storytelling: waarom doen we dit, hoe, en wat is nodig? Antwoord op negatieve artikelen in 
pers; 


Bedreigingen: 


Worden nieuwe technologieën straks opgekocht door grote bedrijven. 

Lobby activiteiten van fossiele industrie 

Lokale regelgeving helpt niet en zorgt voor meer verwarring en heeft een averechts effect op 
investeringen op transitie brandstoffen. 


Periode na 2020 
Samenvatting centrale vragen van de sessie 


Wat moet er gebeuren om de doelen van Parijs te halen ten opzichte van de Brandstofvisie? 
(Van 60% CO2 reductie in 2050 naar 80-95%) 

Ambitieuzere doelen voor elektrische personenvoertuigen en meer inzet op meer sectoren 
heavy duty (zware wielen). Aan de overheid wordt gevraagd om meer richting te geven, in te 
zetten op centraal beleid ipv decentraal. Het is voor marktpartijen lastig om op lokaal beleid 
in te spelen als zij landelijke dienstverlening/transport aanbieden. 


Wat is daar voor nodig als we kijken naar: energiebehoefte en grondstoffen? 
De opkomst van meer elektrische voertuigen vraagt om meer (lokale) duurzaam opgewekte 
energie. Momenteel is slechts 5% volledig groen opgewekte stroom. 


Wat betekent dit voor de ruimtelijke ordening? 

Aan de overheid wordt gevraagd om aandacht te hebben voor het “laadvraagstuk.” Waar en 
hoe gaan alle auto’s laden. Hoe worden miljarden investeringen in het netwerk voorkomen, 
maar zorgen we wel gezamenlijk dat Nederland een stabiel netwerk houdt en de kansen die 
elektrisch vervoer met zich meenemen (smart charging) zo effectief mogelijk worden benut. 
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Van: 

Aan: @stedin.net; @elaad.nl; 
Onderwerp: 

Datum: donderdag 31 augustus 2017 16:46:10 

Bijlagen: Verslag sessie 4 FET-werkgroep publiek toegankelijke laadinfrastructuur 27 juni 2017.pdf 


Producten per thema werkgroep laadinfra.docx 


Beste werkgroepleden, 
Aanstaande dinsdag, 5 september, ontmoeten we elkaar om 10.00 uur (tot 12.00 uur) in het 


kader van de werkgroep laadinfra. Locatie van handelen is het Beatrixgebouw van de Jaarbeurs 
Utrecht. De exacte locatie is op de matrixborden aldaar te vinden. 

We hanteren de volgende agenda: 

Opening en mededelingen 

Acties vorig overleg d.d. 27 juni 2017 (verslag is bijgevoegd) 

Producten/inzet werkgroep komende periode (zie bijgevoegde document) 

Transitiepad Mobiliteit en relatie met werkgroep laadinfra, door ONES (VNo) 
Gesprek over invloed van lokale overheden in een internationale omgeving, door o.a. Is 
A Allego) 

6. Rondvraag 

7. Sluiting 

Tot volgende week en vriendelijke groet, 


nn Me 











APPM Nederland mooier maken 


+31 MOB | open. | ute com 
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Verslag sessie 4 Werkgroep publiek toegankelijke laadinfrastructuur 


Datum: 28 juni 2017 
Aanwezig: 


LOEZEN (F2 tn ed), LOEZEN (Elac), KOZEN (Alec), KOZEN (Rijkswaterstaat), NOEM 
Provincie Noord-Brabant), (OE (RVO), (O2 (Last Mile Solutions), KOZEN (TU 


Eindhoven), (02E (RA!) KOZEN (VNG), 02E (Ministerie van Economische Zaken), (O2 
(APPM, plv. voorzitter/secretaris). 


Afwezig: 


MOEI (VNG, voorzitter) JORIM (NL), NOEM (Non), NONE (Germeente Dordrecht), 
OZON (MA), LOEZEN (Stein), LOEZEN (Eneco), LOEZEN (Ministerie van 


Economische Zaken) en OIS (Ministerie van Economische Zaken). 


1. Opening en mededelingen 

e [028 is verhinderd, fO2B is overleg voorzitter (en secretaris); 

e Dit is zowel het laatste overleg voor (O2 gaat per 1 
september aan de slag als adviseur bij APPM N28 gaat zich binnen de provincie richten op 
ITS/smart ways; 

e De minister heeft een voortgangsrapportage EV naar de Kamer verstuurd. WOW260 licht deze 
toe. Naar aanleiding daarvan komen de volgende punten naar voren: 

o OCPP wordt door het Sustainable Transportforum als de EU-standaard gezien. Naar 
aanleiding hiervan ontstaat er een gesprek over protocollen en waar de lobby 
rondom protocollen bij elkaar komt. Afgesproken wordt dat: 

"_MOZBdit meeneemt naar ‘medewerkersoverleg FET’ op 11 juli (actie (028); 

=__KO28 dit inbrengt in de FET-werkgroep internationalisering (actie MOZES); 

=O dit ten aanzien van de OCA opneemt met Onoph Caron (actie 
10.2.e ) 

o In oktober komt er een plan van aanpak ten aanzien van prijstransparantie; 

o _PBL doet onderzoek naar incentives/triggers vanuit consumenten ten aanzien van 
EV; 

o Eind deze maand wordt de AFID-regeling gepubliceerd. WOSM informeert de 
werkgroep zodra dit gebeurt (actie NOEM: 

o Op 30 november 2016 heeft de Europese Commissie een voorstel uitgebracht voor 
een wijziging van de richtlijn energieprestatie van gebouwen (EPBD). Dit voorstel 
bevat verplichtingen voor lidstaten om ervoor te zorgen dat er bij nieuwe gebouwen 
en gebouwen die ingrijpend worden gerenoveerd laadinfrastructuur voor elektrisch 
vervoer wordt aangelegd. Het besluitvormingsproces tussen de Raad van Ministers, 
het Europees Parlement en de Europese Commissie over dit voorstel loopt nog. 

o Ecorys doet in opdracht van EZ onderzoek naar de plaatsing van laadinfrastructuur in 
gebouwde omgeving. 

o Hetidee ontstaat om vanuit de sector een informatiebijeenkomst/ronde tafel EV 
voor nieuwe Tweede Kamer leden te organiseren. Mark neemt dit mee naar het 
‘medewerkersoverleg FET’ (actie NOTIE 


2. Stand van zaken acties heisessie 

e Actie 1, modulair denken: voorbereidingsoverleg heeft plaatsgevonden. Agenderen voor 
volgend werkgroepoverleg op 5 september (actie (O2): 

e Actie 2, storytelling 102 plant overleg in. KOABgeeft aan graag aan te haken bij dit 
overleg. (OZB neemt met OBE contact op over de stand van zaken (actie (O5. 
Daarnaast is contact geweest met WOE vanuit FET-werkgroep communicatie waar 
dit ook een rol speelt. KOBB zal dit daar afstemmen (actie (OS; 


e Actie 3, lobby o.a. in Europa: aanstaande donderdag masterclass Europa. Naar aanleiding 
daarvan wordt vervolgagenda opgesteld; 
e Actie 4, brede energiestrategie: overleg staat op 13 juli gepland. 


3. Transitiepad mobiliteit 

Vanuit het Energieakkoord zijn o.a. achtereenvolgens een Brandstofvisie en een Energieagenda 
opgesteld. De Energieagenda spreekt over transitiepaden waaronder het transitiepad mobiliteit. 
MOB licht mondeling de laatste stand van zaken toe. Gezien de korte voorbereiding voor dit overleg 
is het helaas niet gelukt om iemand vanuit het kernteam van dit transitiepad bij het overleg aan te 
sluiten. Het transitiepad is afgelopen periode opgestart binnen I&M, een kernteam ed. zijn gevormd. 
Binnen I&M is het doel om duurzaamheid/milieu (DGMI) en bereikbaarheid (DGB) dichter bij elkaar 
te brengen en veel meer integraal te gaan werken ten aanzien van duurzame mobiliteit. Er wordt 
binnen lenM geen nieuwe organisatie opgezet. Wel gaat I&M integraler werken waarbij duurzame 
bereikbaarheid de leidraad wordt van beide beleidsterreinen. Waarbij de kennisvelden van gedrag 
(DGB beter benutten) en duurzaamheid (DGMI) met elkaar worden verbonden, waardoor ook het 
ruimtelijke ordeningsvraagstuk aan de orde komt en duurzame bereikbaarheid vooraf wordt 
meegenomen in de MIRT verkenningen. Dit wordt de komende tijd verder uitgewerkt. Een eerste 
stap hierin is ook het symposium ‘Energieagenda doelen halen & Decentraal duurzaam transport 
opschalen’ die op 28 juni door I&M wordt georganiseerd. 


Het transitiepad hangt samen met wet- en regelgeving vanuit Europa. Zo gaat er een INEK worden 
opgesteld, een integraal nationaal energie- en klimaatplan. Aanwezigen constateren dat EV zowel als 
mobiliteit kan worden gezien (transitiepad mobiliteit, verantwoordelijk ministerie I&M, secretaris Bf 
a) als energie (transitiepad kracht en licht, verantwoordelijk ministerie EZ, secretaris onbekend 
(actie MOBB achterhalen secretaris)). Voor dit plan gaan de secretarissen de verschillende 
achterbannen opzoeken. Dit is het moment voor deze werkgroep om aan te haken, naast het 
genoemde symposium van 28 juni. 


Naast de aanhaking op nationaal niveau vindt de uitwerking ervan in de pilots regionale 
energiestrategieën aangejaagd door de VNG. Bij de aanwezigen is onbekend tot in hoeverre EV en 
laadinfra onderdeel uitmaken van deze strategieën (actie (OIS). 


4. Rondvraag en sluiting 
Het volgende overleg van de werkgroep staat gepland op 5 september, 10.00 uur in Den Haag. 
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Producten per thema werkgroep laadinfra 


Versie: 31 augustus 2017 








Thema Product Deadline 
1. Modulair denken (afhankelijk van discussie in werkgroep) 
2. Storytelling Verhaallijn/story vastgesteld door FET December 2017 





Bijeenkomst voor gemeenten en provincies (april 2017) 


Reeds plaatsgevonden in april 2017 








3. EU-lobby Samenhang met 2. storytelling 
Masterclass EU-besluitvorming Loopt 
Lobbydocument en strategische planning Eind oktober 
Masterclass EV voor Tweede Kamerleden November 





4. Energietransitie 


Input INEK/transitiepad mobiliteit: opleveren reactie 10-pager INEK 
en eigen inbreng 


Eind september 2017 





Agenderen mobiliteit in regionale energiestrategieën bij 
betrokkenen 


Eind november 2017 











Werksessie mobiliteit in regionale energiestrategieën 





November 2017 
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Van: 
Aan: 
Cc: 
Onderwerp: RE: open procedure voor snelweglocaties door heel Europa 
Datum: woensdag 13 september 2017 09:53:25 










Ha 
Goed om te horen dat je een luisterend oor vindt bij de Commissie! 
Heel veel succes met dit traject. Goed dat je NOB hebt gesproken. 
Groeten 

Van: 
Verzonden: dinsdag 12 september 


Aan: 
CC: 
Onderwerp: Re: open procedure voor snelweglocaties door heel Europa 


Hd bedankt voor je reactie. Ik ben idd al naar de Commissie geweest en dit issue van 
verdeling van nieuwe locaties kenbaar gemaakt bij van DG MOVE. Hij 
was zeer geinteresseerd. En spreek vanmiddag iig al even. 

Automotive en snellaad infra liggen momenteel nog iets te ver uit elkaar om te profiteren 
van samenwerking. 

Belangrijk is vooral dat Nederland iets unieks heeft gedaan in Europa: een open tender 
voor snellaadstations langs de snelweg. 

Gr. 


2017-09-05 17:28 GMT+02:00 (OZ ominez.nl: 
Ha 


hd En als een slimme keuze om open concessies te koppelen aan het open standaarden 
traject. Jullie kunnen dat als bedrijfsleven uiteraard zelf doen richting Brussel. Of en hoe we dat 
vanuit EZ ook kunnen oppakken is denk ik even te bezien door MR en ook (in 
cc) die zich met het onderwerp open standaarden gaat bezighouden en de lijn naar Brusse 
oppakt. Goed als jullie elkaar eens ontmoeten. 

Ook handig om de opvolgers van (&B bij Rws hier in te betrekken. 

Ik doe in nieuwe functie vanuit topsector hightech onder meer accountmanagement voor 
automotive. Doen jullie eigenlijk mee in het automotive NL netwerk? Of wil je jezelf vooral 
vanuit EV-netwerk laten informeren en aanhaken bij internationale activiteiten? 

Hartelijke groet, 









@fastned.nl] 
























fastned.nl] 


edure voor snelweglocaties door heel Europa 


Eind augustus ben ik samen met naar de Commissie geweest om ze te informeren over open 
standaarden en een open verdeling van concessies voor snellaadstations langs Europese 
snelwegen. Dat laatste heeft Nederland succesvol gepionierd. Het zou interessant zijn als EZ/I&M 
zich achter dit succes kan scharen. Hoe zouden we dat het beste kunnen oppakken? 

Dit was onze inbreng bij de Commissie: 

To allow new entrants and existing parties to invest in charging infrastructure and have 
an incentive to do so, it is essential that (exclusive and scarce) concession rights issued 
by national and local governments to build and operate fast charging stations are 
brought to the market in an open and transparent way. Only by doing so, parties that 
invest early are rewarded and parties who - currently - sit to await the market are urged 
to make a decision to invest or leave it to others. 

If these scarce rights to the new market of charging are awarded to (or considered to be 
an extension to existing rights of) petrol stations, incumbent gas stations will not have 
an incentive to build charging infrastructure anytime soon. This results in a large risk 
that incumbent petrol stations will simply ‘sit’ on their rights and not much will happen 
resulting in a significantly slower development of fast charging infrastructure. 

Example: the German Federal Ministry of Transport awarded concessions for electric 
charging stations on motorways to the current operator of petrol stations and 





restaurants on service areas without a proper procurement procedure. The result is that 
new market entrants are blocked, not all service areas are equipped with charging 
stations and the decision on whether or not a service area will receive charging 
infrastructure is handed over to a private company with no incentive to invest. 
Furthermore as only one concessionaire is awarded the creation of an competitive 
charging market is hampered. 

Ben benieuwd hoe jullie dit zien. 

Gr 


Wes / Public Affairs & Communication FASTNED B.V. 


James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 


EN ra MN / fastned.nl 
Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 


niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 


(OZ / Public Affairs & Communication FASTNED B.V. 


James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 


+31 (0) 10.26 NOTEN efastned.n! / fastned.nl 
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Van: 

Aan 

Cc: Ì 

Onderwerp: RE: Annotatie agendapunten 5 en 6 EZ en FastNed (3).docx 
Datum: maandag 9 oktober 2017 15:19:09 

Bijlagen: Annotatie agendapunten 5 en 6 EZ en FastNed (3).docx 


Zie 1 vraag in annotatie punt 6 


Verzonden: maanda oktober 2017 14:20 


Onderwerp: Annotatie agendapunten 5 en 6 EZ en FastNed (3).docx 


Jij ch als dit zo rn gaat? 
Wil je eigenlijk mp op de nota die zij neem ik aan naar fO28 stuurt? 


gr 
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Annotatie/ Achtergrond voor het overleg van de DG ETM met FastNed 


Agendapunt 5: relatie balans op het energienet, batterijopslag en supersnel laden 


Algemeen over flexibiliteit in de elektriciteitsmarkt 


Door de toename van intermitterende bronnen van elektriciteitsproductie (zon en wind) 
wordt de elektriciteitsmarkt meer vraaggestuurd. Naast zon en wind, zullen ook Elektrisch 
vervoer (EV) en elektrische warmtepompen de komende decennia het nodige vragen van 
ons elektriciteitssysteem. Door bovenstaande ontwikkelingen wordt ook het beroep op de 
elektriciteitsnetten groter. Bijvoorbeeld als mensen allemaal gelijktijdig (bijvoorbeeld bij 
thuiskomst, tussen 6 en 8 ’s avonds) hun auto thuis opladen en/of hun warmtepomp 
inschakelen, zal het uiterste van de netwerken gevraagd worden en is verzwaring van 
netten en transformatorstations waarschijnlijk onvermijdelijk om congestie 
(transportcapaciteitstekorten) te voorkomen. 

Dat vraagt om een optimaal werkende elektriciteitsmarkt waarin investeringen in 
flexibiliteit de juiste waarde krijgen toegekend. In het transitiepad Kracht & Licht worden al 
een aantal voorstellen gedaan om de flexibiliteit in de elektriciteitsmarkt marktconform te 
ontsluiten. Ook wordt daarbij ingezet op het creëren van prikkels om de netinfrastructuur 
efficiënter te gebruiken. De markt en regulering worden dus zo ingericht dat investeringen 
in flexibiliteit — waaronder batterijopslag in EV's - vanzelf aantrekkelijk worden. 
Netbeheerders verwachten overigens de grootste transportuitdagingen pas na 2030. 


Elektrisch vervoer als bron van flexibiliteit 


Los van het feit dat de groei van EV in eerste instantie kosten zal meebrengen voor de 
elektriciteitsnetwerken, zijn er ook kansen. 
De batterijen van elektrische auto’s kunnen namelijk gebruikt worden om elektriciteit op te 
slaan wanneer deze “overtollig” (goedkoop) is, en mits uitgerust met Vehicle to Grid (Vtg) 
applicaties, later terug te leveren aan het net bij schaarste aan elektriciteit. 
Deze flexibiliteit, al dan niet gebundeld over meerdere auto’s (aggregatie), kan ook 
gebruikt worden: 

o door marktpartijen (programmaverantwoordelijken) om via de Day ahead markt 

(DAM) of Intraday markt (IDH) hun portefeuille op orde te brengen, of 

o door de TSO om de balans in het elektriciteitssysteem te handhaven, of 

o door (regionale) netbeheerders om eventuele congestie te voorkomen. 
In Nederland lopen er meerdere pilots op dit gebied (o.a. Lomboxnet Utrecht en Stedin, 
New Motion en Tennet). 


Maatregelen 


In het transitiepad voor Kracht & Licht worden een aantal maatregelen voorgesteld die: 

- De markt voor flexibiliteit helpen versterken en op die wijze ook verdienmodellen 
opleveren voor flexibiliteit uit elektrische auto’s: 

- Netbeheerders de ruimte geven om flexibiliteit in te kopen als alternatief voor 
netverzwaring. Om een efficiënt gebruik van de netten te stimuleren helpt het als 
piekverbruik zoveel mogelijk wordt afgevlakt. Zo kan de verzwaring van netten of assets in 
de netten worden uitgesteld of voorkomen. Deze aanpassing in de regelgeving betekent dat 
netbeheerders marktpartijen daar marktconform voor mogen belonen. 

- Een zogenoemd ‘time-of-use’ element invoeren in de nettarievenstructuur. Dergelijke 
beprijzing zorgt dat degenen die op slimme momenten meer of minder gebruik maken van 
het netwerk, daarvan kunnen profiteren. In de werkgroep van de Overlegtafel 
Energievoorziening wordt nagedacht over degelijke tariefhervormingen. 

Mogelijk geeft FastNed aan last te hebben dat de opslag van elektriciteit twee keer belast 
wordt met energiebelasting (zowel bij het opladen, als bij het ontladen bij VEG); u kunt 
aangeven dat het Ministerie van Financiën onderzoekt hoe dit kan worden gecorrigeerd. 
Locaties voor laden 

Een belangrijke vraag voor de toekomst is nog waar we onze auto’s zullen opladen? Doen 
we dat veelal thuis en op kantoor (langzaam) via het stopcontact (LS-net), of gaan we in 


de toekomst met zware oplaadstations in 6 minuten onze auto laden langs de snelweg (MS- 
net). U zou FastNed kunnen vragen naar hun visie. 


Agendapunt 6: Marktordening openbaar laden/afbakening markt en gereguleerd 
domein (netbeheerders). De casus Allego (Alliander) versus marktpartijen. 


e Dit onderwerp wordt door FastNed opgeworpen omdat zij meent als private marktpartij last 
te hebben van Allego, een zusje van netbeheerder Liander en onderdeel van netwerkbedrijf 
Alliander. 

e _Allego beheert eveneens laadpalen. Dit past binnen de wettelijk kaders aldus ACM. 

e ACM heeft ook onderzocht of netbeheerder Liander zijn zusje Allego op ontoelaatbare wijze 
heeft bevooroordeeld. Marktpartijen vermoedden dat netwerkbedrijf Alliander of 
netbeheerder Liander Allego voordelen toekent die “verder gaan dan in normaal 
handelsverkeer gebruikelijk is” (en dus bij wet verboden). Deze voordelen zouden bestaan 
uit financiële steun door netbeheerder Liander en het vermoeden dat Liander aansluitingen 
van Allego sneller en onder gunstiger voorwaarden realiseert dan die van de concurrentie. 
Op basis van informatie van Allego en andere marktpartijen is ACM niet gebleken dat 
netbeheerder Liander Allego bevoordeelt. 

e _Fastned klaagt regelmatig bij EZ over activiteiten van Allego. Het liefst zien zij dat 
netbeheerders en netwerkbedrijven zich niet meer bezig houden met laadpalen. In het 
wetsvoorstel Voortgang energietransitie (VET) hebben we laadpalen echter opgenomen als 
activiteit die netwerkbedrijven mogen uitvoeren. Dat is een duidelijke afbakening (ook al is 
het niet de afbakening die FastNed wenselijk vindt). 

e In het Clean Energy Package zijn netbeheerders verplicht met iedereen die laadpalen 
exploiteert zonder discriminatie samen te werken.Alleen onder strikte voorwaarden mag 
een netbeheerder zich bezig houden met laadpalen. Bijvoorbeeld als na een tender blijkt 
dat er geen marktpartij geschikt is (could not be awarded) en de ACM tevoren de tender 
uitvraag heeft beoordeeld. Elke vijf jaar moet vervolgens opnieuw bekeken worden of er 
inmiddels voldoende marktinteresse is. 

e Overigens kent Europa geen onderscheid tussen netbeheerders en netwerkbedrijven. En 
wat betekent dat voor NLd? Dit punt maar WOE altijd. 

e Tegelijkertijd hebben wij ambtelijk in de transitiepaden opgenomen dat het ons op termijn, 
mits voldoende concurrerend en mits publieke doelen daarmee niet in het geding komen 
(zoals de uitrol van een bepaalde hoeveelheid laadpalen), logisch lijkt om de rol van 
netbeheerders en netwerkbedrijven in de laadpalenmarkt uit te faseren. 

e Dit laat echter onverlet dat een komend kabinet of nieuw bewindspersoon daar anders in 
kan staan. 








e Historie 

e Eris door ACM in februari van 2016 uitspraak gedaan in de Allego casus, na klachten van 
RWE en NUON. 

e ACM constateerde dat Allego de stroom voor het laden van de auto’s zelf inkocht en de 
kosten via de Mobility Service Provider in rekening bracht bij de klant. Volgens ACM was 
daarbij sprake van verkoop van stroom en dat staat op gespannen voet met het verbod 
voor netwerkbedrijven om stroom te produceren, verhandelen of verkopen. 

e Na een gesprek met de ACM heeft Allego haar handelswijze aangepast. De stroom wordt nu 
afgenomen van een zelfstandige leverancier (Vandebron). Alleen de kosten voor het 
gebruik van de laadpaal worden door Allego in rekening gebracht. 
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Ministerie van Economische Zaken 


TER INFORMATIE 


Aan 
de Directeur-generaal Energie, Telecom en Mededinging 


van 


hota 


Kennismaking met de heren 
Fastned op vrijdag 13 oktober om 9:30 uur 


Parafenroute 


Paraaf 


Medeparaaf 


Aanleiding 
Op vrijdag 13 oktober om 9:30 heeft u een kennismakingsgesprek met 


‚ Zoon van oud-premier NOBIE EEN en oprichter van 
Fastned, en ‚accounthouder bij Fastned voor de overheid. 


Met deze nota informeren wij u over een aantal onderwerpen waarvan de 
heren van Fastned hebben aangegeven deze met u te willen bespreken. 
De onderwerpen zijn gearceerd opgenomen onder de ‘kernpunten’ , 
aangevuld met een annotatie. 





Advies 
U kunt kennisnemen van deze nota. 


Kernpunten 

1. Rol van Economische Zaken bij transitie naar elektrisch rijden 

Door ondertekening in 2016 van de Green Deal Elektrisch vervoer 2016- 
2020 heeft de minister van EZ samen met maatschappelijke partijen 
verenigd in het Formule E-Team een aantal ambities voor 2020 en 2025 
als ook activiteiten verwoord om de transitie van elektrisch rijden te 
versnellen. 

Het ministerie van EZ ondersteunt financieel en inhoudelijk de 
werkgroepen van het Formule E-Team zoals op het terrein van 
Laadinfrastructuur, Light Electric Vehicles en Internationalisering (beurzen 
en missies). 

In het kader van de Green Deal EV 2016-2020 zet het rijk in op de 
verduurzaming van het rijkswagenpark, een cross-sectoraal 
innovatieprogramma elektrisch vervoer, ondersteuning van de 
open ICT protocollen in de laadinfrastructuur, ondersteuning van 
de publiek toegankelijke laadinfrastructuur, onder andere via het 
Nationaal Kennisplatform Laadinfrastructuur en de Green Deal 


[e) 
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Publiek Toegankelijke Laadinfrastructuur (in totaal 7,2 min. van 


2015-2018). 
Snellaadstations zijn uitgesloten van de Green Deal Publiek Toegankelijke 
Laadinfrastructuur. Dit werd in 2015 door uw voorganger (O2 EN als 
onwenselijk beschouwd, omdat er nog maar één aanbieder was, namelijk 
Fastned. 


2. Stimuleren van “supersnel laden” en de Europese expansie van Fastned 


In Duitsland is nationaal geld beschikbaar gesteld voor co-financieren van 
snellaadstations. Fastned heeft hier onlangs vier miljoen euro subsidie van 
toegewezen gekregen. Fastned krijgt steeds 40% terug van kosten voor 
plaatsing van infrastructuur en netaansluiting. 

In Nederland is een dergelijke subsidie niet voor handen. 

Fastned hoopt dat er in NL ook een structuur komt voor nationale 
subsidie. 

De situatie in Nederland is anders dan die in Duitsland: 

o Nederland is het land met de hoogste laadpaaldichtheid van de 
wereld. 

o Nederland heeft inmiddels 119.000 elektrisch auto’s geregistreerd, 
30.000 (semi-)publieke laadpunten en 55.000 privélaadpunten. 
Daarnaast heeft Nederland bijna 700 snellaadpunten. 

Een belangrijke vraag voor de toekomst is nog waar we onze auto’s zullen 
opladen? Doen we dat veelal thuis en op kantoor (langzaam) via het 
stopcontact (LS-net), of gaan we in de toekomst met zware oplaadstations 
in 6 minuten onze auto laden langs de snelweg (MS-net). U zou FastNed 
kunnen vragen naar hun visie. 

Slim laden, open ICT protocollen zijn de belangrijke ontwikkelingen, waar 
EZ op inzet. 


3. Relatie balans op het energienet, batterijopslag en supersnel laden 


Flexibiliteit in de elektriciteitsmarkt 


Door de toename van intermitterende bronnen van 
elektriciteitsproductie (zon en wind) wordt de elektriciteitsmarkt meer 
vraaggestuurd. Naast zon en wind, zullen ook Elektrisch vervoer (EV) en 
elektrische warmtepompen de komende decennia het nodige vragen van 
ons elektriciteitssysteem. Door bovenstaande ontwikkelingen wordt ook 
het beroep op de elektriciteitsnetten groter. Bijvoorbeeld als mensen 
allemaal gelijktijdig (bijvoorbeeld bij thuiskomst, tussen 6 en 8 ’s avonds) 
hun auto thuis opladen en/of hun warmtepomp inschakelen, zal het 
uiterste van de netwerken gevraagd worden en is verzwaring van netten 
en transformatorstations waarschijnlijk onvermijdelijk om congestie 
(transportcapaciteitstekorten) te voorkomen. 

Dat vraagt om een optimaal werkende elektriciteitsmarkt waarin 
investeringen in flexibiliteit de juiste waarde krijgen toegekend. In het 
transitiepad Kracht & Licht worden al een aantal voorstellen gedaan om de 
flexibiliteit in de elektriciteitsmarkt marktconform te ontsluiten. Ook wordt 
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daarbij ingezet op het creëren van prikkels om de netinfrastructuur 


efficiënter te gebruiken. De markt en regulering worden dus zo ingericht 
dat investeringen in flexibiliteit -— waaronder batterijopslag in EV's - 
vanzelf aantrekkelijk worden. 

Netbeheerders verwachten overigens de grootste transportuitdagingen pas 
na 2030. 


Elektrisch vervoer als bron van flexibiliteit 


Los van het feit dat de groei van EV in eerste instantie kosten zal 
meebrengen voor de elektriciteitsnetwerken, zijn er ook kansen. 

De batterijen van elektrische auto’s kunnen namelijk gebruikt 
worden om elektriciteit op te slaan wanneer deze “overtollig” (goedkoop) 
is, en mits uitgerust met Vehicle to Grid (Vtg) applicaties, later terug te 
leveren aan het net bij schaarste aan elektriciteit. 

Deze flexibiliteit, al dan niet gebundeld over meerdere auto’s 
(aggregatie), kan ook gebruikt worden: 

o door marktpartijen (programmaverantwoordelijken) om via 
de Day ahead markt (DAM) of Intraday markt (IDH) hun 
portefeuille op orde te brengen, of 

o door de TSO om de balans in het elektriciteitssysteem te 
handhaven, of 

o door (regionale) netbeheerders om eventuele congestie te 
voorkomen. 

In Nederland lopen er meerdere pilots op dit gebied (o.a. Lomboxnet 
Utrecht en Stedin, New Motion en Tennet). 


Maatregelen 


In het transitiepad Kracht & Licht wordt een aantal maatregelen 
voorgesteld die: 

o De markt voor flexibiliteit helpen versterken en op die wijze ook 
verdienmodellen opleveren voor flexibiliteit uit elektrische auto’s, 

o Netbeheerders de ruimte geven om flexibiliteit in te kopen als 
alternatief voor netverzwaring. Om een efficiënt gebruik van de 
netten te stimuleren helpt het als piekverbruik zoveel mogelijk 
wordt afgevlakt. Zo kan de verzwaring van netten of assets in de 
netten worden uitgesteld of voorkomen. Deze aanpassing in de 
regelgeving betekent dat netbeheerders marktpartijen daar 
marktconform voor mogen belonen. 

o Een zogenoemd ‘time-of-use’ element invoeren in de 
nettarievenstructuur. Dergelijke beprijzing zorgt dat degenen die 
op slimme momenten meer of minder gebruik maken van het 
netwerk, daarvan kunnen profiteren. In de werkgroep van de 
Overlegtafel Energievoorziening wordt nagedacht over degelijke 
tariefhervormingen. 

Mogelijk geeft FastNed aan last te hebben dat de opslag van elektriciteit 
twee keer belast wordt met energiebelasting (zowel bij het opladen, als bij 
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het ontladen bij VEG); u kunt aangeven dat het Ministerie van Financiën 


onderzoekt hoe dit kan worden gecorrigeerd. 


4. Marktordening openbaar laden/afbakening markt en gereguleerd domein 
(netbeheerders). De casus Allego (Alliander) versus marktpartijen. 


e Dit onderwerp wordt door FastNed opgeworpen omdat zij meent als 
private marktpartij last te hebben van Allego, een zusje van netbeheerder 
Liander en onderdeel van netwerkbedrijf Alliander. 

e _Allego beheert eveneens laadpalen. Dit past binnen de wettelijk kaders 
aldus ACM. 

e ACM heeft ook onderzocht of netbeheerder Liander zijn zusje Allego op 
ontoelaatbare wijze heeft bevooroordeeld. Marktpartijen vermoedden dat 
netwerkbedrijf Alliander of netbeheerder Liander Allego voordelen toekent 
die “verder gaan dan in normaal handelsverkeer gebruikelijk is” (en dus 
bij wet verboden). Deze voordelen zouden bestaan uit financiële steun 
door netbeheerder Liander en het vermoeden dat Liander aansluitingen 
van Allego sneller en onder gunstiger voorwaarden realiseert dan die van 
de concurrentie. Op basis van informatie van Allego en andere 
marktpartijen is ACM niet gebleken dat netbeheerder Liander Allego 
bevoordeelt. 

e _Fastned klaagt regelmatig bij EZ over activiteiten van Allego. Het liefst 
zien zij dat netbeheerders en netwerkbedrijven zich niet meer bezig 
houden met laadpalen. In het wetsvoorstel Voortgang energietransitie 
(VET) hebben we laadpalen echter opgenomen als activiteit die 
netwerkbedrijven mogen uitvoeren. Dat is een duidelijke afbakening (ook 
al is het niet de afbakening die FastNed wenselijk vindt). 

e In het Clean Energy Package zijn netbeheerders verplicht met iedereen die 
laadpalen exploiteert zonder discriminatie samen te werken. Alleen onder 
strikte voorwaarden mag een netbeheerder zich bezig houden met 
laadpalen. Bijvoorbeeld als na een tender blijkt dat er geen marktpartij 
geschikt is (could not be awarded) en de ACM tevoren de tender uitvraag 
heeft beoordeeld. Elke vijf jaar moet vervolgens opnieuw bekeken worden 
of er inmiddels voldoende marktinteresse is. 

e Tegelijkertijd hebben wij ambtelijk in de transitiepaden opgenomen dat 
het ons op termijn, mits voldoende concurrerend en mits publieke doelen 
daarmee niet in het geding komen (zoals de uitrol van een bepaalde 
hoeveelheid laadpalen), logisch lijkt om de rol van netbeheerders en 
netwerkbedrijven in de laadpalenmarkt uit te faseren. 

e Dit laat echter onverlet dat een komend kabinet of nieuw bewindspersoon 
daar anders in kan staan. 
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Historie 


Er is door ACM in februari van 2016 uitspraak gedaan in de Allego casus, 
na klachten van RWE en NUON. 

ACM constateerde dat Allego de stroom voor het laden van de auto’s zelf 
inkocht en de kosten via de Mobility Service Provider in rekening bracht bij 
de klant. Volgens ACM was daarbij sprake van verkoop van stroom en dat 
staat op gespannen voet met het verbod voor netwerkbedrijven om 
stroom te produceren, verhandelen of verkopen. 

Na een gesprek met de ACM heeft Allego haar handelswijze aangepast. De 
stroom wordt nu afgenomen van een zelfstandige leverancier 
(Vandebron). Alleen de kosten voor het gebruik van de laadpaal worden 
door Allego in rekening gebracht. 








Toelichting 
Rijkswaterstaat en Fastned 


Rijkswaterstaat bezit circa 288 Voorzieningsplaatsen langs het 
hoofdwegennet, waarvan circa 75 zonder voorzieningen. Voorheen waren 
er 3 soorten basisvoorzieningen vastgelegd in de Kennisgeving 
‘Voorzieningen op verzorgingsplaatsen langs rijkswegen’: benzinestations, 
wegrestaurants en servicestations (combinatie van tankstation en 
restaurant/winkel). In 2011 is de kennisgeving aangepast en is een vierde 
basisvoorziening toegevoegd: het energielaadpunt. 

Aanleiding voor deze wijziging was dat de bestaande partijen op 
verzorgingsplaatsen geen elektrische laadpunten wilden aanbieden. 

In 2012 is voor circa 200 verzorgingsplaatsen door middel van loting een 
aanbieder voor het energielaadpunt aangewezen. De partijen die 
meededen aan de loting waren Greenflux, MisterGreen, Breesaap (later 
Fastned), ANWB (heeft zich teruggetrokken), NewMotion. 

Inmiddels (2017) zijn er circa 63 stations door Fastned gebouwd, 6 door 
MisterGreen en heeft Allego een aantal stations van Greenflux 
overgenomen. 


Ontwikkeling rechtszaak Fastned — RWS 


Op dit moment heeft Fastned een rechtszaak lopen tegen RWS. 

De beroepsprocedure bij de rechtbank had betrekking op twee besluiten 
van de minister in relatie tot twee verzorgingsplaatsen. 

Fastned B.V. exploiteert op deze verzorgingsplaatsen een energielaadpunt 
voor elektrische auto’s (ook wel laadstations genoemd). Zij wenst bij deze 
energielaadpunten een aantal aanvullende voorzieningen mogelijk te 
maken: een gebouw van 50 m2 voorzien van toiletten, een zithoek of 
lounge en een ruimte waar klanten een kop koffie en een broodje kunnen 
kopen. 

De rechtbank heeft geoordeeld dat de bestreden besluiten onvoldoende 
zorgvuldig zijn voorbereid en onvoldoende draagkrachtig zijn gemotiveerd. 
Om die reden heeft de rechtbank de beroepen van Fastned gegrond 
verklaard en de bestreden besluiten vernietigd. 

De minister van I&M kan zich niet vinden in (onderdelen van) de 
overwegingen van de rechtbank en voert daartegen hogerberoepsgronden 
aan. Op dit moment is men in afwachting van het hoger beroep. 
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IOR 

Van: 10.2.e 

Verzonden: vrijdag 13 oktober 2017 12:13 

Aan: 10.2.e 

Onderwerp: FW: gesprek met 10.2.e op 13 oktober 


Ter info onderstaande afspraak en mijn opmerkingen bij de agenda. Gesprek is vandaag. 10:2.€ is erbij. 


Groet, 10.2:e 


Van:10.2.e 

Verzonden: dinsdag 10 oktober 2017 17:45 

Aan: 10.2.e 

Onderwerp: RE: gesprek met 10.2.e op 13 oktober 


Hoi 10:2:e 
Onderstaand mijn opmerkingen, als hulp bij voorbereiding van het gesprek. 


Groet, 10.2.e 


Van: 10.2.e 

Verzonden: dinsdag 3 oktober 2017 15:44 

Aan: 10.2.e 

Onderwerp: FW: 10.2.e op 13 oktober 


Hoi 10.2.e, hierbij de agenda voor het gesprek met 10.2.e . Alvast dank voor je meedenken/input. Groet 
10.2.e 


Van: 10.2.e @fastned.nl] 
Verzonden: dinsdag 3 oktober 2017 13:05 

Aan: 10.2.e 

CC: 10.2.e 

Onderwerp: Re: gesprek met 10.2.e op 13 oktober 


Hoil0.2.e, uiteraard! Goed om jou ook weer een keer te spreken. 

Dit is de email die we eerder stuurden aan 10.2.e 

Geachte 10.2.e , 

Naar het gesprek met 10.2.e op vrijdag 13 oktober om 9:30 uur kom ik samen met mijn collega 
10.2.e in plaats van 10.2.e „10.2.e is bij Fastned verantwoordelijk voor!®® 
Om het gesprek wat te structureren heb ik hieronder een korte agenda opgesteld. Uiteraard kan hier vanaf 
geweken worden of kunnen zaken worden toegevoegd door de 10:26 10.2.e 

met vriendelijke groeten, 


10:28 


agenda kennismaking 10.2.e en Fastned 


1 


1. Korte introducties: 10.2.e en Fastned 


2. Rol van Economische Zaken bij transitie naar elektrisch rijden 
- goed te weten dat Fastned altijd kritisch is geweest op de rijksbijdrage regeling voor publieke laadpunten. Waarom 
is deze uitgesloten voor snelladers? Het is niet aan EZ om te sturen op laadvormen toch? 11.1 


- Nieuwe regeerakkkoord geeft wel een aantal mooie punten voor vervolg: doelstelling in 2030, uitrol goede 
laadinfra en fiscaliteit in lijn met ambities. 


3. De Europese expansie van Fastned (exportproduct) 

- Ik denk dat we dat heel goed moeten vinden, het versterkt de positie van Fastned en zorgt ervoor 
dat we in heel Europa kunnen laden. 

- Ik merkte tijdens EVS dat Duitse organisaties en regio’s ook bekend zijn met de NLe partijen, 
waaronder Fastned. 

- In veel landen worden verreweg de meeste normale laadpunten privaat gerealiseerd en zijn 
overheden dus juist met snelladers bezig. 

- Volgens iemand van de regio rondom Stuttgart is Duitsland nog niet zo ver als Nederland (aantallen 
voertuigen) en verklaart dat deels waarom in NL partijen al investeren en in Duitsland nog niet. Î! 

Toch 

is er investeringsbereidheid. Dat heeft ook met cultuur en een richtinggevende overheid te maken 


(11.1 


4. Stimuleren van “supersnel laden”. In Duitsland is nationaal geld beschikbaar gesteld voor co-financieren 
van snellaadstations. Fastned heeft hier onlangs vier miljoen euro subsidie van toegewezen gekregen. In 
Nederland ontbreekt een dergelijk programma, terwijl een goede nationale dekking, ook in steden, zeer 
belangrijk is om consumenten te laten overstappen naar een elektrische auto. 
= Interessant punt, superchargers zijn nl behoorlijk wat duurder (nu) dan de eerste snelladers van 50 
kW. Op het congres werd gesproken over €320.000 euro per snellaadstation in Duitsland (niet perse 
Fastned en dus niet per lader maar voor een station) voor 150kW snelladers, dat is nog geen 
supercharger. De autobranche geeft wel aan de auto’s geschikt te maken voor superchargers vanaf ca 
2018 of 2019 en verder. De vraag is of NL straks achterloopt met het snellaadnetwerk of dat 
marktpartijen zelf de investeringen kunnen dragen om te upgraden. In Duitsland gaat er iig veel 
subsidie naar toe. 
- _ Vraag aan Fastned zou kunnen zijn of alle snelladers supercargers worden of alleen die langs 
snelwegen? We verwachten inmiddels ook snelladers in steden. 11.1 


. We hebben nu de 
DKTI regeling, daar zou je het onder kunnen laten vallen (misschien gedeeld budget tussen EZ en 
IenM?). Sterker nog, er zijn nu indirect ook wat kansen binnen de DKTI transport waarover ik ze 
nog wel wil spreken. Die kansen zitten op het vlak van cofinanciering van Europese projecten (mits 
de schop nog niet in de grond zit en dan voor NLe stations) en bij demonstratieprojecten waarbij ook 


een pilot met voertuigen kan worden gedaan. 
sATA 


5. Relatie balans op het energienet, batterijopslag en supersnel laden 

- belangrijk punt, superchargers trekken in korte tijd heel veel stroom. 

- netbalancering met zulke snelladers kan (in de toekomst) met batterijopslag. Liefst in combinatie met 
zonnepanelen of andere lokale duurzame opwek. Je hebt dan nog steeds een aansluiting op het net, maar die kan 
kleiner zijn. In zonnige landen met een minder ontwikkeld elektriciteitnet blijft de aansluiting op het net 
waarschijnlijk zelfs weg. 

Snelladers zitten nu vaak op het middenspanningsnet, laadspanningsnet trekt dit niet. 


2 


- Flexibiliteit in stroomprijzen zal batterijopslag voor snelladers een betere businesscase opleveren omdat 
bedrijven dan bij goedkope tarieven de opslag vol kunnen laden en tijdens (laad)pieken duurder kunnen 
verkopen. 


6. Kijk van Economische Zaken op de marktordening voor openbaar laden. Komt er helderheid over de 
afbakening tussen netbeheerders/netwerkbedrijven en private ondernemingen? meer specifiek: wat is de 
stand van zaken omtrent 10.2.g ? 

Laat ik aan EZ. 


Op 3 oktober 2017 om 12:46 schreef 10.2.e @minez.nl>: 
Beste 10.2.e 8 
Ik begreep dat jullie op vrijdag 13 oktober een kennismakinggesprek hebben met 10.2.e ‚ Kunnen jullie 


aangeven welke punten jullie willen bespreken? Ik bereid dit gesprek voor en ben er ook bij aanwezig. 


Dank en vrgr 10.26 


10.2.e 


Directie Topsectoren en Industriebeleid 


Directoraat Generaal Bedrijfsleven en Innovatie 


Ministerie van Economische Zaken 


Bezuidenhoutseweg 73 





2594 AC Den Haag 





10.2.e 


www.minez.nl 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 


3 


ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 


10.2.e FASTNED B.V. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 
10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 
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Van: 

Aan: ij 

Cc: 

Onderwerp: Pictogram voor alternatieve brandstof 
Datum: dinsdag 24 oktober 2017 08:47:08 





Best 

Via via belandde een mailwisseling tussen EZ en IenM bij mij. Het gaat over het pictogram voor 
tanken/laden op de borden langs de snelweg. Je sprak hierover net OE In zijn 
mail aan jou refereert hij aan “RWS dat het geld er niet (voor over) heeft, dat aanpassing 
borden bij regulier onderhoud prima is en dat er nog geen conclusie is of er een onderscheidend 
logo voor alternatieve brandstoffen moet komen (ECV. H2, CNG/groengas). De dame voor RWS 
vond het zelf onzin om dit met aparte iconen te duiden’. Die dame bij RWS ben ik en ik voel de 
behoefte om een en ander recht te zetten. 

Het gaat er niet om wat ik vind, het gaat er om wat de mogelijkheden zijn. Ik heb hem in het 
gesprek meerdere kanten van het verhaal laten zien, niet meer en niet minder. Mijn 
persoonlijke mening doet er niet toe. Ik vind het jammer dat (OER mijn tekst en uitleg 
onjuist geïnterpreteerd heeft. 

Wat betreft mijn rol/functie/aandeel in dit verhaal: ik werk bij de bestuursstaf van 
Rijkswaterstaat (Rijnstraat Den Haag) en ben adviseur van de DG RWS op diverse dossiers. 

De kwestie van het pictogram speelt al langer, Fastned kwam er als eerste mee, BOVAG en 
DOET volgden en later kwam ook de VER. De vorige DG heeft bijna een jaar geleden besloten 
het pictogram te vervangen. Hoe het pictogram eruit komt te zien is niet aan RWS om te 
bepalen. Of het specifiek voor elektriciteit wordt of dat het een generiek symbool wordt voor 
alternatieve brandstof bepaalt het CROW. Een onafhankelijk instituut waar wegbeheerders 
(RWS, provincies en gemeenten) en experts in zitten. Ik verwacht dat zij eind dit jaar een 
besluit hierover nemen. Wat hier gebeurt onttrekt zich aan mijn cirkel van invloed. 
Pictogrammen vervangen is niet gratis. Lange tijd heb ik gedacht (en gehoopt) dat het 
gecombineerd zou kunnen worden met andere werkzaamheden die al gepland zijn. Een nieuw 
pictogram bevestigen kost ongeveer 100-120 euro. Wat het enorm kostbaar maakt zijn de 
benodigde wegafzettingen. Als een wegafzetting er toch al staat, is een pictogram dus snel 
vervangen. Helaas is dit (met name administratief gezien) niet zo eenvoudig te regelen en 
vraagt een aannemer ook weer extra geld vanwege meerwerk. Actief borden vervangen is niet 
alleen heel kostbaar (een bord kost een paar duizend euro) maar is ook niet duurzaam. 
Rijkswaterstaat is een opdrachtnemer van IenM. Jaarlijks krijgen wij een bepaalde hoeveelheid 
geld en daarmee moeten wij bepaalde afgesproken werkzaamheden verrichten. Een grote 
investering als deze kunnen wij niet betalen. Wat het ook lastig maakt is dat elke keer zodra 
ergens een verkooppunt voor alternatieve brandstof wordt gevestigd, de borden ook aangepast 
moeten worden. Het vraagt dus voor alle districten van RWS oplettendheid. Als het pictogram 
wordt vervangen zodra het bord vervangen wordt is dit veel makkelijker te regelen, zonder 
kans op een ‘vergeten’ bord. 

De reden die de verschillende organisaties aanvoeren om het pictogram aan te passen is weer 
een andere discussie, daar ga ik je niet mee lastig vallen. Bovendien kunnen we die achter ons 
laten, aangezien besloten is het pictogram aan te passen 

Hopelijk heb ik je met deze informatie iets meer inzicht verschaft in de wereld van 
Rijkswaterstaat. Het is geen onwil van onze kant. Dat zij naar de politiek stappen is niet meer 
dan begrijpelijk en kan ik alleen maar toejuichen. Dat is de juiste weg. Ter informatie: de DG 
RWS kijkt er ook zo tegenaan. 

Ik hoop dat we hier als rijksoverheid gezamenlijk in optrekken en één verhaal naar buiten 
vertellen. 

Ik praat binnenkort met en ook OIS blijft betrokken. Mocht je vragen 
hebben, dan kun je me altijd benaderen. 

Met vriendelijke groet, 





mgeving Communicatie en Strategie 
Rijkswaterstaat Bestuursstaf 
Rijnstraat 8, 2515 XP Den Haag 
Postbus 20906, 2500 EX, Den Haag 
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Van: 
Aan: @stedin.net; @elaad.nl; 
Onkinederland.nl; 
@eneco.com; 
Cc: 
Onderwerp: Agenda en stukken werkgroep laadinfra dinsdag 14 november 
Datum: dinsdag 7 november 2017 14:29:45 
Bijlagen: Verslag sessie 5 FET-werkgroep publiek toegankelijke laadinfrastructuur 5-9-2017.pdf 





201709- PwC Smart Charging rapport Final STC.PDF 

201709- PwC Appendix bij rapportage Smart Charging Knelpuntenlijst Final STC.PDF 
Marktconsultatie Laadpunten Elektrisch Vervoer tbv het Rijk - 24 oktober….pdf 
171102 FET storytelling uitwerking hoofdonderwerpen 0.1.pptx 











Beste dames en heren, 

Dinsdag 14 november staat om 10.00 uur (tot 12.00 uur) de werkgroep laadinfrastructuur op de 
agenda. We zijn te gast bij de VNG in de Deetmanzaal. 

We hanteren de volgende agenda: 

1. Opening en mededelingen 

2. Acties vorig overleg (zie bijgevoegd verslag) 

3. Rol werkgroep in het EV-landschap. Memo wordt nagezonden. 

Vraag aan de werkgroep: instemmen met de voorgestelde lijn in de memo. 

4. Rapport PWC ‘Smart Charging van elektrische voertuigen Institutionele knelpunten en 
mogelijke oplossingen’ in opdracht van G4/MRA-e. (OIS van de gemeente 
Utrecht licht het onderzoek toe. Het onderzoek treffen jullie bijgevoegd aan, waarbij het 
belangrijk is om aan te geven dat het rapport nog niet openbaar is. 

Vraag aan de werkgroep: onderschrijven van de drie conclusies/aanbevelingen voor 
lange en korte termijn. 

5. Stand van zaken storytelling door WO2E zie ook bijgevoegde presentatie/ppt. 

Vraag aan de werkgroep: welke werkgroepleden willen hieraan mee doen? 

6. Toelichting door OSE (Rijkswaterstaat, opvolger OBI) over 

snelladen langs hoofdwegennet en uitwerking visie op laadinfra 
Vraag aan de werkgroep: input ten aanzien van aandachtspunten en/of de rol van de 
werkgroep 

7. Afronding en sluiting 

Daarnaast ter kennisgeving (op verzoek van 102e de marktconsultatie naar 
laadinfrastructuur bij rijksgebouwen door het Rijksvastgoedbedrijf, zie ook bijgevoegde 
documenten. 

Zoals aangegeven worden komende week stukken nog nagezonden. 

Tot volgende week en vriendelijke groet, 


APPM Nederland mooier maken 


+31 MOB | aopen. | Lute com NN 
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Verslag sessie 5 Werkgroep publiek toegankelijke laadinfrastructuur 


Datum: 5 september 2017 
Aanwezig: 


MOEI (ast ec), ROEIEN (cn), AOM (Alies), KOTS (VO), LOEZEN (VNG), 


(Ministerie van Economische Zaken), 02E (MRA-e) (O2ZE (NN KL), (025 


102e 
(Nuon), OZ (APPM, secretaris). 


Afwezig: 


OEE (VNG) OEE (Gemeente Dordrecht), HOETEMNN (Stectin), KOZEN (Eneco), HOEN 
eg (Last Mile Solutions), (OE (TU Eindhoven), (OZ (RA). 


1. Opening en mededelingen 


(O8 verhinderd, OBB! neemt het technisch voorzitterschap op zich; 

moa draagt het stokje over aan een ander G32-lid. Zij zorgt voor opvolging (actie 
102e _ } 

Nu OE een andere betrekking heeft binnen de Provincie Noord-Brabant dient de 
vraag zich aan wie haar opvolgt als vertegenwoordiger namens de provincies. 028 heeft 
hierover contact met het IPO (actie (025), 

Deze zelfde vraag doet zich voor voor de opvolging van (OZ namens 
l&M/Rijkswaterstaat. (026 treedt hierover in overleg met Rijkswaterstaat (actie ZEK); 

De financiering voor het NKL voor 2018 is vastgesteld, met een doorkijkje naar 2019 en 2020. 
MORE maken een afspraak over de samenhang in activiteiten tussen de 
werkgroep en het NKL (actie W2Bk); 

De regeling DKT! Transport wordt vanmiddag in Amersfoort gepresenteerd (02E 
PR is vanuit RVO contactpersoon voor deze regeling; 

Momenteel wordt door RVO een internationale brochure over EV in Nederland opgesteld. 
Dit o.a. ten behoeve van de EVS30 volgende maand. Daarnaast laat RVO een nieuwe 
rapportage Verzilvering verdienpotentieel EV opstellen. Ook deze wordt rond de EVS30 
verwacht; 

Wesgeeft aan dat het budget uit de green deal laadinfrastructuur bijna is uitgeput; 

Het onderzoek naar laadinfrastructuur in de gebouwde omgeving is gereed en gaat in het 
najaar naar de Tweede Kamer; 

ElaadNL en Fastned hebben onlangs gesprekken gevoerd met de Europese Commissie en 
daar gepleit voor eerlijke concurrentie rondom snelladen en voor open standaarden. Beide 
werden door de commissie als zeer interessant ervaren; 

Het valt Nuon op dat veel aanbestedingen voor openbare laadinfra een technology push 
kennen, zo wordt bijvoorbeeld OCPP 1.6 gevraagd terwijl dit in de praktijk nog nauwelijks 
getest en toegepast is. Dit werkt drempelverhogend voor nieuwe toetreders en is lastig te 
begrijpen door gebruikers; 

De G4, MRA-e en Brabant verkennen momenteel hoe laadinfrastructuur er in de toekomst 
uit zal zien. Hiervoor houden zij diverse gesprekken met (markt)partijen; 

Enexis is bezig om (duurzame) mobiliteitsplannen in samenwerking met gemeenten te 
maken. Het is opvallend hoe weinig awareness er is bij kleine gemeenten ten aanzien van EV 
en laadinfra; 


De AFID is te vinden op: https://zoek.officielebekendmakingen.nl/stcrt-2017-35004.html 


Inmiddels wordt een review van de AFID door Europa opgestart. 









2. Acties uit vorig overleg d.d. 28 juni 2017 


MB heeft de coördinatie rondom lobby op het gebied van protocollen besproken in 
‘medewerkersoverleg FET’. Afgesproken is dat de werkgroep internationalisering leidend is in 
dit dossier. WOWIB zal het zodoende dan ook daar onder de aandacht brengen; 


e MOBis in gesprek met DOET, NVDE en Natuur&Milieu over het organiseren van een 
informatiebijeenkomst/ronde tafel voor nieuwe Kamerleden; 

e Actie 1, modulair denken, uit de heisessie staat op de agenda; 

e Actie 2, storytelling, is opgestart (OREN start een werkgroepje op rond dit thema. 
(OZ nemen daar namens de werkgroep aan deel; 

e Actie 3, lobby o.a. in Europa: op initiatief van ElaadNL is een tweedaagse masterclass 
besluitvorming in Europa georganiseerd. Naar aanleiding van deze masterclass werkt een 
klein groepje betrokkenen een verdere strategie richting Europa uit; 

e Actie 4, brede energiestrategie: 

o Samen met VNG en gemeente Dordrecht heeft MOAB verkend hoe mobiliteit en 
laadinfrastructuur in het bijzonder in de regionale energiestrategieën opgenomen 
kunnen worden. Afgesproken is in het najaar te verkennen welke aandachtspunten 
in het hoofdstuk mobiliteit van deze strategieën naar voren dienen te komen; 

o _NKL geeft aan, in samenwerking met de Drechtsteden, te werken aan pilot over 
laadinfra in regionale energie strategieën zodat vooral kleinere gemeenten hiermee 


geholpen kunnen worden. WOE stemmen e.e.a. verder af (actie MOZES). 


3. Producten/inzet werkgroep komende periode 
In samenwerking metl02® heeft IO2B onderstaand schema opgesteld met een voorstel tot 
producten die de werkgroep komende maanden oplevert. De werkgroep herkent het schema en 


stemt hiermee in. 





Thema 


Product 


Deadline 





1. Modulair denken 


(afhankelijk van discussie in werkgroep) 





2. Storytelling 


Verhaallijn/story vastgesteld door FET 


December 2017 





Bijeenkomst voor gemeenten en 
provincies (april 2017) 


Reeds plaatsgevonden in 
april 2017 





3. EU-lobby 


Samenhang met 2. storytelling 





Masterclass EU-besluitvorming 


Loopt 





Lobbydocument en strategische planning 


Eind oktober 





Masterclass EV voor Tweede Kamerleden 


November 





4. Energietransitie 


Input INEK/transitiepad mobiliteit: 
opleveren reactie 10-pager INEK en eigen 
inbreng 


Eind september 2017 





Agenderen mobiliteit in regionale 
energiestrategieën bij betrokkenen 


Eind november 2017 











Werksessie mobiliteit in regionale 
energiestrategieën 


November 2017 








4. Transitiepad Mobiliteit en relatie met werkgroep laadinfra 
MORE geeft een presentatie over het transitiepad mobiliteit (presentatie is separaat 
bijgevoegd). Ten behoeve van INEK stelt VNG in samenwerking IPO en Unie van Waterschappen ten 
behoeve van het onderdeel mobiliteit een ‘one pager’ op. [028 vraagt de werkgroep hierop aan te 
vullen/te reageren. Dit leidt tot de volgende aanvullingen: 

e Neem de rol van de auto in de balancering van het energienetwerk mee; 

e Richt je niet alleen op langzaam laden maar ook op snelladen. Waar liggen de 
middenspanningsnetten en kun je voor lage kosten snellaadstations plaatsen? 
Snellaadoplossingen regionaal oppakken. Identificeer hierbij waar je uiteindelijk 
snellaadstations wilt hebben, laat partijen daarop bieden (conform Rijkswaterstaat). 

e Zet als gemeente beleid uit hoe om te gaan met laadinfrastructuur; 





e Neem de lessons learned van consessiemodel, open marktmodel, etc. mee; hoe kunnen ze 
naast elkaar bestaan zonder dat ze elkaar bijten? 


Naar aanleiding van de presentatie en de aanvullingen op de one pager geeft @&Saan dat het NKL een 
project heeft lopen naar andere typen van laden, zoals de Streetplug, laden via het lichtnet of het 
gebruiken van de energie en netaansluiting van bruggen. Doel is leerervaringen op te halen en deze 
te ontsluiten. Daarnaast ontwikkelt het NKL een programmalijn rondom het op regionaal niveau 
oplijnen van bestuurders. 


Volgens (OZ ligt de grootste uitdaging op korte termijn, naast de invloed van de 
aansluitkosten op de businesscase, in de opschaling van laadinfrastructuur. In de G4/MRA-e worden 


straks 10 palen per dag geplaatst. Het plaatsen van de palen is niet de uitdaging, de tijd die 
netbeheerders in het proces tot plaatsing nodig hebben wel; dit vertraagt het proces. De situatie 
ontstaat straks dat een deel van de palen die geplaatst is niet op het net is aangesloten. Een 
aanvrager van een laadpaal wacht vier maanden of meer op de paal. NOEM heeft initiatief 
genomen richting ElaadNL en Stedin om hierover in gesprek te gaan. Afgesproken wordt datfQl26 0 


de voortgang in de werkgroep terugkoppelt (actie (O2). 


5. Gesprek over invloed van lokale overheden in een internationale omgeving 

Op initiatief van (OER wordt een gesprek gevoerd over hoe keuzes die gemeenten maken 
ten aanzien van laadinfrastructuur het handelen van marktpartijen in een internationale context 
kunnen beïnvloeden. Dit uit zich bijvoorbeeld in protocollen. WOB geeft middels een korte 
presentatie een eerste aftrap (presentatie is separaat bijgevoegd). 


Naar aanleiding van de presentatie komt het volgende naar voren: 
e De gemeente stuurt de markt door keuzes te maken op het gebied van: 
o _Prijstransparantie en interoperabiliteit; 
o Beleid over langzaam en snelladen; 
o _Rolopvatting, bijv. wie beheert de aanvraagportal? 

e Hetis belangrijk dat gemeenten een visie hebben op elektrisch vervoer. Nu overkomt het 
gemeenten dat het voorbij de gemeentegrens € 0,10 duurder is als gevolg van het gekozen 
model. Dit leidt tot suboptimale marktwerking; 

e _G4, MRA-e en Brabant voeren een evaluatie uit naar het laadinfrabeleid van afgelopen jaren. 


De werkgroep constateert dat het belangrijk is om hierover de komende tijd de dialoog met 
gemeenten aan te gaan. Hierbij draait het om de vraag welke rol een gemeente heeft en daarmee de 
vraag welke onderdelen c.q. modules je als gemeente uitvraagt. Afgesproken wordt dat WOB op 
basis van zijn presentatie, en (O2, naar aanleiding van de evaluatie van de G4, 
MRA-e en Brabant, de werkgroep informeren over de voortgang van deze gesprekken (actie (026 


lk 


6. Sluiting 
Het volgende overleg van de werkgroep staat gepland op dinsdag 14 november 2017, om 10.00 uur 
in Den Haag. 
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Aanleiding onderzoek 


Opdrachtgevers 


Doel onderzoek Smart Charging 


In dit rapport identificeren wij institutionele knelpunten die de ontwikkeling van Smart 
Charging van elektrische voertuigen in de weg staan. Vervolgens brengen wij 
oplossingsrichtingen voor de meest belangrijke en urgente knelpunten in kaart. Op deze manier 
worden markt en overheid ondersteund met concrete ideeën om op korte termijn de 
ontwikkeling van Smart Charging te versnellen. Ook biedt het onderzoek een startpunt voor de 
vormgeving van een efficiënte en effectief functionerende markt. 


* Onder “Smart Charging” verstaan wij het laden en ontladen van een elektrisch voertuig 
waarbij het tijdstip, de snelheid en de laadmethode (laden/ontladen) af worden gestemd op 
de voorkeuren van de e-rijder en de dan geldende marktomstandigheden (zoals 
beschikbaarheid van duurzame energie). Smart Charging is van belang om: 


e _Delektrisch vervoer te stimuleren door middel van een goede laadervaring voor e- 
rijders (zoals een goede beschikbaarheid, tijdigheid van het laden) 


* ii) duurzame energie zo effectief mogelijk in te zetten en 


e iii) flexibiliteit te creëren om de balans in het elektriciteitsnet te handhaven en 
investeringen om regionale congestie te voorkomen te verlagen of uit te stellen 


* Onder institutionele knelpunten verstaan wij belemmeringen die ontstaan uit bestaande of 
ontbrekende wet- en regelgeving op nationaal, regionaal of lokaal niveau, relevante sector 
afspraken en vastgestelde of nog ontbrekende/geïmplementeerde standaarden. 


Een vervolg… verbreding van knelpunten inventarisatie en oplossingsrichtingen 


Het onderzoek is een vervolg op het PwC onderzoek Fiscale barrières voor Smart Charging 
(2017), opgesteld in opdracht van stichting ElaadNL. Dit nieuwe onderzoek is verbreedt met een 
overzicht van andere institutionele knelpunten die de ontwikkeling van Smart Charging in de 
weg staan. Daarnaast hebben wij in samenwerking met markt en overheid (zie de appendix voor 
de geraadpleegde partijen) de meest urgente knelpunten geselecteerd en doen wij concrete 
voorstellen voor het oplossen van de knelpunten die zo snel mogelijk moeten worden opgepakt. 


Dit rapport is in opdracht van de Gemeente Utrecht en Stichting ElaadNL opgesteld, in samenwerking met MRA-E/G4 en Provincie Noord 
Brabant. Wij hebben op de verzamelde informatie geen analyses gedaan die het karakter dragen van een audit. Wij aanvaarden geen 
aansprakelijkheid of zorgplicht (hetzij contractueel of uit, onrechtmatige daad (inclusief nalatigheid of anderszins)) aan een ander dan onze 
opdrachtgevers Gemeente Utrecht en Stichting ElaadNL. 
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Samenvatting (1/4) 


De transitie naar elektrisch vervoer…. 


Om de uitstoot van schadelijke stoffen (zoals 
CO, NO, en fijnstof) van het vervoer in 
Nederland te verminderen is een 
brandstoftransitie noodzakelijk. Elektrisch 
vervoer is één van de belangrijkste 
mogelijkheden om dit te bewerkstelligen. 
Nederland heeft de afgelopen jaren sterk 
ingezet op het stimuleren van elektrisch 
vervoer en heeft internationaal gezien een 
koplopersrol verworven. 


Ter facilitering van elektrisch rijden is de 
ontwikkeling van nieuwe infrastructuur 
essentieel. De beschikbaarheid en kwaliteit van 
deze laadinfrastructuur bepaalt in grote mate 
het toekomstige succes van elektrisch vervoer. 


Voor het efficiënt functioneren van deze 
nieuwe markt voor elektrisch vervoer moet het 
laden verder geoptimaliseerd worden 
slimmer” worden). 


„en de transitie naar een duurzame 
elektriciteit… 


In de elektriciteitsmarkt vinden ook grote 
veranderingen plaats. Historisch werd 
elektriciteit centraal, in grote centrales gepro- 
duceerd vervolgens getransporteerd naar 
verbruikers in decentrale (regionale) netten. 


Smart Charging van elektrische voertuigen 
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In dit rapport identificeren wij institutionele knelpunten die de ontwikkeling van Smart 
Charging belemmeren. Deze nieuwe markt vraagt om een kader dat de laadervaring aantrek- 
kelijk maakt, de inzet van duurzame elektriciteit bij elektrisch vervoer stimuleert, waarbij de 
flexibiliteit die door het slimme laden vrijkomt wordt beloond. Oude institutionele kaders 
moeten worden aangepast en nieuwe afspraken zijn nodig om Smart Charging te versnellen. 


Met de transitie naar duurzame energie neemt 
de hoeveelheid decentraal ingevoede 
(duurzame) elektriciteit toe. Daarmee neemt 
de volatiliteit (fluctuaties) van het 
elektriciteits-aanbod toe. Tegelijkertijd neemt 
ook de piekvraag naar elektriciteit toe door de 
groei van elektrisch vervoer! en elektrificatie 
van de gebouwde omgeving. Zo ontstaat een 
grotere mismatch tussen momenten van 
aanbod en momenten van vraag. 


Om in de toekomst een schone, betaalbare en 
betrouwbare energievoorziening te garanderen 
is ontsluiting van flexibiliteit nodig waardoor 
aanbod en vraag beter op elkaar kunnen 
worden afgestemd. 


‚leiden tot een behoefte aan Smart 
Charging 


“Smart Charging” kan helpen de vraag naar en 
het aanbod van (duurzame) elektriciteit beter 
op elkaar aan te laten sluiten door het tijdstip, 
de snelheid en de laadmethode af te stemmen 
op de marktomstandigheden. Dit helpt de e- 
rijder een optimale laadervaring te geven, 
duurzame elektriciteit optimaal in te zetten en 
flexibiliteit te ontsluiten. 


De ontsloten flexibiliteit door Smart Charging 
kan ten behoeve van een aantal doeleinden 
worden ingezet? optimalisatie van het eigen 


gebruik achter de meter (privaat), optimalisa- 
tie van de laadsessie en beschikbaarheid van 
laadinfra (publiek en semi-publiek), 
voorkomen van congestie in het netwerk van 
de regionale netbeheerder, invulling van de 
programmaverantwoordelijkheid van de 
leverancier en voor inzet op de reservemarkten 
van de nationale netbeheerder. Dit helpt niet 
alleen maatschappelijke kosten te voorkomen, 
maar tevens om de e-rijder een optimale 
laadervaring aan te kunnen bieden waardoor 
elektrisch vervoer wordt gestimuleerd. 


Om Smart Charging in de praktijk te laten 
werken, moeten de verschillende 
belanghebbenden in de keten met elkaar 
samenwerken. Hierdoor ontstaan nieuwe 
samenwerkingsverbanden. 


Op dit moment is een aantal Smart Charging 
experimenten gaande in Nederland. Zij willen 
verder opschalen maar lopen tegen 
institutionele knelpunten aan die opschaling 
vertragen of blokkeren. Huidige institutionele 
kaders sluiten niet aan bij vereisten die deze 
nieuwe initiatieven met zich meebrengen en 
kan daarmee een belemmering vormen voor 
de ontwikkeling van Smart Charging. 

1 De vraag naar elektriciteit van een huishouden kan al snel 


verdubbelen indien elektrisch wordt gereden 
2 Zie pagina 19 voor een uitleg van doeleinden per partij 
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Onderstaand een overzicht van de in deze studie geidentificeerde 
knelpunten voor smart charging. Knelpunten treden op in de 
gehele smart charging keten. De knelpunten verschillen in 


belang en de termijn waarop zij moeten worden opgelost 
om de ontwikkeling van Smart Charging te versnellen. 








Geïdentificeerde knelpunten! Smart Charging 





E-rijder (ID) Charge Point Operator (“CPO”) 
ast SEEN ENSAnen DUBDeI BherdIEbSlasLng Geen prikkel voor uitrol laadinfrastructuur 
voor e-rijder ontmoedigt bi-directioneel laden : in 

met optimale laadcapaciteit 
Huidige Energiebelasting verschilt afhankelijk 


salderingsregeling 
geeft geen prikkel voor 
optimalisering opslag 
in EV achter de meter 


van type laadpaal (publiek, privaat, 
semipubliek) 


BTW-plicht e-rijder ontmoedigt bi- 
directioneel laden 


A 
[rj] 











Aansluiting 














Private 
laadpaal 





Semipublieke 


Keten Ê 


elle) A) 


dn Nationale netbeheerder 





Aansluiting 


>, Energieleverancier en 
programma verantwoordelijke 
Regels ENTSO-E voor deelname 


aan reservemarkten deelname Smart Charging achter de meter. 


Beperkte mogelijkheden voor Smart Charging bij publieke 
laadpalen door andere leverancier die op de laadpaal levert 


Note:! knelpunten met een ‘low’ score o 


Charge Point Operator heeft een prikkel om 
Smart Charging van derden te blokkeren 


Vereisten aan meetinfrastructuur 
voor afrekening Smart Charging 


DRS 
eg 
CPO 


Leverancier van elektriciteit thuis van e-rijder bepalend voor 


and 


ontbreekt 


inl 


Om) 6-0 


f Aansluiting 
Gemeente 


Publieke laadpaal in 
openbare ruimte van 
gemeente 


Keten Ë 





Charging ontbreekt 


Zie de separate appendix bij 
dit rapport voor een volledig 
overzicht van alle knelpunten 


Onduidelijkheid over mogelijkheid inzet 
Smart Charging ten behoeve van 
congestiemanagement netbeheerder 
Vergoeding vanuit regionale 
netbeheerder voor aanbieden flexibiliteit 


met een toelichting van de 


beoordeling 


== Regionale netbeheerder 


GGN Producent EV 


f 
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A Risico op congestie bij regionale netbeheerder 


Producent 


„Aa 
al 





senda 


E 

















OO IO 


Toegang tot benodigde data voor Smart 


Beperkte ervaring met data die voor 
aas Charging gedeeld moet worden 


n compliance met privacywetgeving 


Marktordeningsvraagstukken 


Suboptimale financiële prikkel 
Coördinatieproblemen 

Snel actie nodig, high impact 

Op termijn actie nodig, high impact 


Op termijn actie nodig, medium impact 


Onduidelijkheid over wie inzet 
elektrische auto bepaalt (“wie 
er mag knijpen”) en welk 
initiatief voorrang heeft 
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Een goed functionerende markt voor Smart Charging vereist structurele aanpassingen in wet- 


Samenvatting (3/4) 


IN 


en regelgeving en andere institutionele kaders om een optimale marktordening, doelmatige 
financiele prikkels en optimale data uitwisseling te realiseren. Op korte termijn moeten 
stappen worden gezet om de ervaren knelpunten op te lossen en zo de verwachte snelle groei 
van elektrisch vervoer en duurzame energie te faciliteren. 


Belangrijkste knelpunten tot 2020 


Een aantal belangrijke knelpunten! die de ontwikkeling naar een effectief en efficiënt functio- 
nerende markt voor Smart Charging in de weg staan, moet op korte termijn worden opgelost: 


Knelpunt 


Ontbrekende prikkel voor 
optimaliseren eigen verbruik 
achter de meter in een 
elektrisch voertuig 


Mogelijk dubbele 
energiebelastingheffing voor 
bi-directioneel laden 


Geen prikkel voor uitrol 
laadinfrastructuur met 
maximale laadcapaciteit voor 
Smart Charging 


Onduidelijk of Smart Charging 
t.b.v. regionale netbeheerder 
mag worden ingezet 


Mogelijke prikkel voor Charge 
Point Operator om Smart 
Charging van derden te 
blokkeren 


Onduidelijkheid over wie de 
inzet van de elektrische auto 
voor Smart Charging bepaalt 


Risico op congestie bij regio- 
nale netbeheerder door Smart 
Charging initiatieven derden 


Omschrijving 


E-rijders met (eigen) zonnepanelen worden financieel niet geprikkeld om achter hun 
meter de zelf opgewekte duurzame elektriciteit en de opslagcapaciteit vanuit de auto 
optimaal in te zetten ten behoeve van hun eigen (piek)vraag naar elektriciteit. Dit komt 
voort uit de huidige Salderingsregeling. 


Iedere keer dat de auto na het ontladen weer wordt opgeladen (“bi-directioneel laden”), 
lijkt energiebelasting over de geladen kWh te moeten worden betaald. Door de salderings- 
regeling is voor private laadpalen bij kleinverbruikers op dit moment geen sprake van een 
dubbele heffing. Het is onduidelijk welk regime voor (semi-)publieke laadpalen geldt. 


Hoe hoger de capaciteit van de aansluiting, hoe sneller een auto kan opladen en hoe meer 
flexibiliteit gegenereerd wordt voor de inzet van de auto voor Smart Charging. Een hoge 
capaciteit aansluiting is echter significant duurder, waardoor voornamelijk aansluitingen 
met een lage capaciteit in het (semi)publieke domein worden geïnstalleerd. 


Het groepsverbod in de elektriciteitswet lijkt regionale netbeheerders niet toe te staan om 
opslag capaciteit te bezitten. Of zij de flexibiliteit mag inzetten die kan worden ontsloten 
met behulp van opslag in elektrische voertuigen is onduidelijk 


Het belang van de CPO (maximaliseren bezetting laadpaal) wijkt in sommige gevallen af 
van het belang van andere spelers in de keten. Het risico bestaat dat de CPO intervenieert 
in de geplande vertraagde of bi-directionele Smart Charging laadsessie om zijn gebruik 
van de laadpaal te optimaliseren. 


Het is op dit moment nog onduidelijk wie bepaalt dat de batterij van de elektrische auto 
wordt ingezet voor Smart Charging, en, wanneer de e-rijder zijn elektrische auto heeft 
aangesloten bij meerdere initiatieven, welk initiatief voorrang heeft. 


De inzet van opslagcapaciteit van elektrische auto’s voor bepaalde vormen van Smart 
Charging zou kunnen leiden tot congestie in regionale netwerken (bijv. wanneer de 
ingezette auto’s op hetzelfde regionale laagspanningsnetwerk, tegelijkertijd (ont)laden. 
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Urgentie om te handelen 


De komende jaren wordt een 
sterke groei van het elektrisch 
vervoer verwacht (doelstelling 
200.000 elektrische voertuigen in 
2020, 1mÌn in 2025). Het tipping 
point, waarbij schaalvoordelen 
zich gaan uitbetalen en betaalbare 
elektrische voertuigen op de markt 
worden gebracht is naar 
verwachting in de komende jaren 
bereikt. 


Om de brandstoftransitie te 
faciliteren en de Nederlandse 
koppositie in elektrisch vervoer te 
behouden is het van essentieel 
belang om op korte termijn zorg te 
dragen voor een goed 
functionerende markt voor Smart 
Charging. Actie is ook op korte 
termijn nodig, aangezien 
wetswijzigingen en implementatie 
trajecten al snel jaren in beslag 
nemen. 

‘Voor een volledig overzicht van alle geïdentificeerde 


knelpunten en beoordeling, zie de appendix bij dit 
rapport. Voor een legenda zie de vorige pagina 
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Om Smart Charging te versnellen zijn structurele aanpassingen van wet- en regelgeving en 
andere institutionele kaders nodig. Tot die tijd kan een aantal maatregelen op korte termijn 
worden genomen die een aantal van de belangrijkste knelpunten addresseren en daarmee in 
de komende jaren de opschaling van Smart Charging faciliteren. 


Structurele oplossingen 
voor knelpunten zijn 
nodig… 


Structurele wijzigingen in 
wet- en regelgeving moeten 


nader onderzocht en doorge- 


voerd worden, waardoor 
verscheidene knelpunten in 


samenhang worden opgelost: 


Bepalen optimale 
marktordening (rollen en 
verantwoordelijkheden 
spelers in de Smart 
Charging keten); 


Aanpassen huidige 
suboptimale financiële 
prikkel voor Smart Char- 
ging vanuit tariefscompo- 
nenten (energiebelasting, 
netbeheer- en levering); 


Bepalen van de te ontslui- 
ten data om de markt op 
efficiënte wijze Smart 
Charging concepten te 
laten ontwikkelen. 


„waar deze zijn vertraagd kunnen tijdelijke maatregelen worden genomen 


Vanwege de recente kabinetswisseling is onderzoek naar structurele aanpassingen in relevante wet- en 
regelgeving veelal uitgesteld (bijv. de Wet VET en de Salderingsregeling). Verder is van belang dat voor 
2023 geen grote wijzigingen in wet- en regelgeving worden doorgevoerd (zie salderingsregeling). Hier 
lijken op korte termijn geen aanpassingen mogelijk. 


Voor het nieuwe kabinet is van belang dat bij het onderzoek naar de vervangingsregeling voor de 
salderingsregeling, de vergroening van het belastingstelsel en de regulering voor netbeheerders 
eveneens de impact op de ontwikkeling van Smart Charging expliciet wordt meegewogen. 


Tot die tijd kunnen tijdelijke maatregelen worden genomen om een aantal van de belangrijkste en 
meest urgente knelpunten voor de versnelling van Smart Charging weg te nemen: 
Knelpunt Oplossing 


Mogelijk dubbele Beleid publiceren (Ministerie van Financiën) dat voor de energiebelasting geen sprake is van een 

energiebelastingheffing (belastbare) levering indien een elektrische auto tijdelijk beschikbaar wordt gesteld als 

voor bi-directioneel laden opslagcapaciteit en in het kader hiervan elektriciteit heen-en-weer wordt geleverd. In plaats 
daarvan is sprake van een opslagdienst, waarvoor geen energiebelasting is verschuldigd. 


Geen prikkel voor uitrol Verlaagd transporttarief hanteren bij inzet voor Smart Charging, aangezien het tot lagere kosten 
laadinfrastructuur met voor de netbeheerder leidt. Vergelijkbare aanpassing als bij de energie-intensieve industrie 
maximale laadcapaciteit (aanpassingen E-Wet en Ministeriële regeling inzake tariefstructuren en voorwaarden elektriciteit). 
voor Smart Charging Een tweede oplossing is het transporttarief op basis van daadwerkelijk verbruik vast te stellen. Dit 


vereist wijziging van de Tarievencode (artikel 3.7.13a) en de Ministeriële regeling (artikel 4, 2e lid) 
te initiëren door het Ministerie van Economische Zaken. 


Onduidelijk of Smart Char- De Europese Commissie werkt op dit moment aan een Europese Richtlijn (Recast Electricity 

ging t.b.v. regionale netbe- Directive) waarin regionale netbeheerders wordt toegestaan flexibiliteitsoplossingen in te zetten 

heerder mag worden ingezet ten behoeve van het voorkomen van capaciteitsvergroting van het elektriciteitsnetwerk. Deze 
richtlijn moet na goedkeuring geïmplementeerd worden in nationale wetgeving. Vooruitlopend 
hierop kan de ACM om een (informele) zienswijze worden gevraagd. 


Voor de overige drie belangrijke knelpunten (11, 16 en 23) zoals genoemd op de vorige pagina kunnen 


marktpartijen nader onderzoeken of deze met bilaterale afspraken kunnen worden opgelost. 
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Rapportage Smart Charging 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Elektrisch vervoer en de 
energietransitie 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Kd ee id 
Om de uitstoot van schadelijke stoffen (zoals CO2, NOx en fijnstof) door het 
vervoer in Nederland te verminderen is een brandstoftransitie noodzake- 
lijk. Elektrisch vervoer is één van de belangrijkste opties om dit te realiseren 


CO, uitstoot Nederland per sector 
In mton, 2015 

















Toename Elektrisch vervoer in Nederland Het belang van elektrisch vervoer 


In 1.000 EV (BEV, E-REV, PHEV, F-CFEV)! , Nederland staat aan de vooravond van een 



































Weikoeren verver grote transitie in de verkeers- en 
omvat 21% van alle vervoerssector: 
emissies. 83% ii SA Aantal EV N / E er ee 
Hieman wordt DE Soo / + In het klimaatakkoord van Parijs zijn 
veroorzaakt door oelstelling Á afspraken gemaakt over het terugdringen 
wegverkeer ha no Je van de CO,-uitstoot, om te zorgen dat de 
E gemiddelde temperatuurstijging op aarde 
1.400 + Á beperkt blijft (tot maximaal 2 graden 
1.200 + 1.000,00 [</ Celsius). Nederland beoogt om in 2030 25 
gl Mton (oftewel 17%) minder CO, uit te 
1.000 4 zi stoten ten opzichte van 1990 
/ (Brandstofvisie, 2014). 
800 + je 
Ee * Ook streven lokale, nationale en Europese 
600 + 2 overheden door middel van grens- en 
goo [ tzo He streefwaarden naar een betere luchtkwali- 
auto's / TD teit (o.a. NO, en fijnstof emissies) om 
add ane 00 on gezondheidsrisico’s te beperken. 
B _ od . Nederland heeft de afgelopen jaren sterk 
E OM ZE 85 88 5 SS88888SESSS ingezet op het stimuleren van elektrisch 
a 8 5 272 88 8 N A 9 0 ON A 0 0 © vervoer en is wereldwijd één van de koplopers. 
° © à 88 5 d Nederland staat op de tweede plek wat betreft 
5 7 ed het aandeel elektrische auto’s (incl. PHEV*) op 
Notes:! EV: Electric Vehicle, BEV: Battery Electric Vehicle, E-REV: Extended-Range Electric Vehicles, PHEV: Plug-in de totale automarkt: in 2016 was 6,4% van de 
Hybrid Electric Vehicle, FCEV: Full Cell Electric Vehicle nieuwe auto’s elektrisch aangedreven (IEA, 
Bronnen: Emissieregistratie (2017) & RVO (2017) & Wegverkeer Elektrisch Vervoer (2015) & CBS (2017 201 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Om elektrisch vervoer mogelijk te maken is de ontwikkeling van nieuwe infrastructuur 
essentieel. De beschikbaarheid en kwaliteit van deze laadinfrastructuur bepaalt in grote 
mate het toekomstige succes van elektrisch rijden. 


Ontwikkeling laadpunten in Nederland 
In 1.000 laadpunten (excl. Private punten) 


25 J 


15 J 


10 —| 














In termen van laadpunten 
heeft Nederland na 
Noorwegen de grootste 
dichtheid in Europa met 
gemiddeld 1.1 laadpunten 
per 1.000 inwoners. 
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 


Bronnen: RVO (2017), jan-2012 — mei-2017. ICCT (2016). 
Note:! APPM voor het Nationaal Verkeerskundecongres (2015) 


en Multiscope (2015) 
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Het belang van een goede laadinfrastructuur 


* De beschikbaarheid van goede laadinfrastructuur is essentieel om de transitie naar 


elektrisch rijden te faciliteren. De mogelijkheid tot laden is volgens een onderzoek 
het meest bepalend voor het aandeel en de groei van elektrische auto’s in een 
gemeente. Ook uit consumentenonderzoek van Multiscope volgt dat e-rijders, naast 
actieradius en de prijs, de beschikbaarheid van laadinfrastructuur als een belangrijke 
drempel voor de aanschaf van een elektrische auto ervaren. 


Fabrikanten van elektrische voertuigen zijn afhankelijk van de beschikbare (en te 
verwachten) kwaliteit van de laadinfrastructuur. De beschikbare laadinfrastructuur 
bepaalt onder meer de laadsnelheid, de benodigde stekker en de techniek die 
gebruikt wordt om de auto vol te laden (gelijkstroom of wisselstroom). Bij de 
ontwikkeling van de laadinfrastructuur rekening moet worden geanticipeerd op de 
ontwikkelingen in technologie van elektrische voertuigen. 


Rijksoverheid, provincies en gemeenten zetten zich daarom in om een toereikende 
publieke laadinfrastructuur te realiseren. Nederland loopt Europees gezien voorop in 
de beschikbaarheid van publieke laadinfrastructuur. Zo heeft Amsterdam met 5,5 
laadpunten per 1.000 inwoners de grootste dichtheid aan laadpunten binnen Europa 
en staat Utrecht met 2,6 laadpunten per 1.000 op de 5° plaats (ICCT, 2016). 


Publieke laadinfrastructuur wordt momenteel uitgerold met behulp van subsidies 
van (lokale) overheden (deels via aanbesteding waarbij voorwaarden worden gesteld 
aan duurzame elektriciteitsverbruik). Op dit moment is vaak nog geen rendabele 
business case mogelijk voor deze laadinfrastructuur (RVO, 2016). Het is de 
verwachting dat dit in de toekomst wel mogelijk is, indien de bezetting van laadpalen 
verbetert en de kosten van hardware, installatie, netwerkkosten en andere operatio- 
nele kosten verder dalen. Tot die tijd stimuleren overheden de oplaadinfrastructuur. 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Om deze nieuwe markt voor elektrisch vervoer efficiënt te laten 
functioneren zijn nieuwe interacties tussen (nieuwe) partijen nodig. Het 


laden moet verder geoptimaliseerd worden ( 


“slimmer” worden) 


Laadmogelijkheden elektrisch voertuig van e-rijder 
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Ontwikkeling van laadinfrastuctuur en het laden 


e Vier verschillende vormen van laadinfrastructuur kunnen worden 


onderscheiden: (1) de private laadpaal, waarbij de e-rijder een 
laadpaal laat installeren achter zijn huisaansluiting, (2) de semi- 
publieke laadpaal, waarbij de e-rijder kan laden bij een 
grootverbruiker die laadpalen heeft laten installeren achter zijn 
aansluiting, (3) de publieke laadpaal, waarbij de gemeente in een 
aanbesteding de uitrol van laadpalen subsidieert voor publiek 
gebruik en (4) een fast charging station, waarbij de e-rijder zijn 
elektrische auto snel kan laden langs de (snel)weg. 


Bij alle vormen wordt de laadpaal aangesloten op het netwerk van de 
regionale netbeheerder. De energieleverancier zorgt voor de levering 
van elektriciteit op de aansluiting. Er zijn daarbij ook nieuwe rollen 
ontstaan: de Charge Point Operator (“CPO”) die de laadpaal beheert 
en de Electric Mobility Service Provider (“EMSP”) die zorgt voor de 
(maandelijkse) afrekening via de laadpas. Voor het laden van een 
elektrische auto is interactie nodig tussen de diverse spelers in de 
keten zowel op technisch als administratief niveau. Communicatie- 
standaarden voor deze interacties worden verder geoptimaliseerd. 


Het laden van een elektrische auto verloopt op dit moment nog 
relatief eenvoudig. Indien de e-rijder de stekker van zijn auto in de 
laadpaal steekt en zijn laadpas aanbiedt begint de auto te laden. Met 
de wensen van de e-rijder (wanneer moet de auto vol zijn) en de 
marktomstandigheden (zoals de beschikbaarheid van duurzame 
energie, of de netbelasting bij de regionale netbeheerder) wordt op 
dit moment zeer beperkt rekening gehouden. 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


In de elektriciteitsmarkt vinden ook grote veranderingen plaats. Historisch 
gezien werd elektriciteit centraal geproduceerd, ingevoed op het netwerk 
en getransporteerd… 


Historische taken, rollen en verantwoordelijkheden elektriciteitsnetwerk Marktstructuur elektriciteitsmarkt 








5 Grafische weergave netwerk Rollen en + Historisch gezien werd elektriciteit centraal 

5 verantwoordelijkheden geproduceerd, ingevoed op het netwerk en 

en getransporteerd naar eindverbruikers. In de 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


„maar met de transitie naar duurzame energie neemt het aanbod van 
decentraal ingevoede (duurzame) elektriciteit toe. Tevens neemt de 


volatiliteit van het elektriciteitsaanbod toe 


Ontwikkeling duurzame energie in NL 
% ten opzichte van totale energieverbruik 





27% in 
2030 (EU 
doelstelling) 

















EE Overig 
___ Totaal zonne-energie 





BB Totaal windenergie 
B Totaal biomassa 





16% in 2023 
(NL 
doelstelling) 








14% in 2020 
(NL 
doelstelling) 











2000 2006 2012 2018 2024 2030 


Bron: CBS (2017) & EnTranCe(2016) 
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Totale productie zon-PV in Nederland 


Voorbeeld voor één maand in GWh 








Dag 
15 


Dag 
31 


Impact groei duurzame energie 


* Nederland heeft zichzelf als doelstelling 
gesteld om het aandeel duurzame energie 
te vergroten naar 15% in 2020, 16% in 
2023 en in 2030 bij te dragen aan de 
Europese doelstelling van tenminste 27%. 


* Om deze doelstellingen te behalen moet 
het aandeel duurzame energie in de 
komende jaren sterk toenemen. De 
productie van wind- en lokaal opgewekte 
zonne-energie speelt daarbij naar 
verwachting een belangrijke rol. 


e Dit leidt tot groeiende hoeveelheid 
decentraal op het netwerk ingevoegde 
elektriciteit. Daarnaast gaat de productie 
van wind- en zonne-energie gepaard met 
aanbodpieken, in tegenstelling tot veel 
traditionele niet-duurzame bronnen. De 
wind waait niet constant met dezelfde 
snelheid en de zon is niet altijd met 
dezelfde kracht beschikbaar. Dit zorgt voor 
een toename in de volatiliteit van het 
elektriciteitsaanbod. 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Tegelijkertijd neemt door de groei van elektrisch vervoer en elektrificatie 
van de gebouwde omgeving de piekvraag naar elektriciteit toe 


Verbruik van een e-auto in perspectief Elektriciteitsvraag en laadprofiel EV Piekvraag in regionale netwerk 


In aantal kWh per jaar/ In kW op elk uur van de dag, B 
. * De vraag naar elektriciteit neemt toe door 
leer rbeel k , 
Voorbeeld gestileerd voorbeeld de groei van elektrisch vervoer en door 


elektrificatie van de gebouwde omgeving. 








2,980 . en 
3,000 15 Energieverbruik huishouden 12 * Het energieverbruik van elektrische auto’s 
7.0 —- Laadprofiel 11 wordt gekenmerkt door een grote 
5.500 2.431 6.5 | I8 piekvraag. Het verbruik vindt vaak op 
’ z 6.0 | || momenten plaats dat er al een grote 
RE \ || 9 piekvraag is vanuit het huishouden (bij 
2,000 5 50 \ | 8 5 thuiskomst). Het jaarlijkse 
5 | a elektriciteitsverbruik van een huishouden 
n / El an door inzet van een elektrische auto 
1,500 z 40 | | 6 2 bijna verdubbelen (afhankelijk van het 
Z 39 | | 5 gebruik van de auto). 
= \ | 5 © 
5 | ed Bij nieuwbouw worden in toenemende 
1,000 2 2.5 4 2 mate warmtepompen (o.b.v. elektriciteit) 
s 20 | 3 ingezet voor de warmtevoorziening die de 
500 En 4,5 E piekvraag verder doen toenemen. Men 
1.0 heeft als doel gesteld om 500.000 
0.5 1 warmtepompen geïnstalleerd te hebben in 
0 0.0 0 de woningbouw in 2020. 

Gemiddeld Gemiddeld 0 4 8 12 16 20 24 * Op sommige plekken in het regionale net 
energieverbruik energieverbruik geeft dit nu al problemen waardoor de 
elektrische auto huishouden netten mogelijk moeten worden 

Note:! gebaseerd op een gemiddeld verbruik van -0.19 kWh/km (Tesla model S, meest voorkomende full electric model in 2017) 

en een gereden afstand van 13.000 km op jaarbasis verzwaard. 

Bron: Statline CBS (gemiddeld verbruik huishouden, gemiddeld jaarkilometrage), RDW (2017) & RVO (2017 

Smart Charging van elektrische voertuigen 26 september 2017 


PwC 15 


1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Daarbij ontstaat een grotere mismatch tussen momenten van aanbod en 


momenten van vraag 


Profiel energieverbruik en Meer onbalans in het elektriciteits- 
zonneproductie over één dag netwerk 
Gestileerd voorbeeld voor één In aantal MWh/PTE per maand 


huishouden in Watt 











8,000 ‚ ‚ 50,000 — 
—— Verbruik huishouden in W 
7,000 J—= Productie zonne-energie in W 40,000 + 
6,000 30,000 
5,000 
20,000 + 
4,000 
10,000 + 
3,000 | 
O | Tijk TJM TTT TET TTT 
2,000 | | | | | 
-10,000 — 
1,000 } 
o -20,000 — —= Onbalans in kWh/PTE 
© o o eN DS} ne ä 
8 EF ee eN 8 5 Trendlijn 
-1,000 e ee o o Dd -30,000 —! 
e) e le) e) le) 
le) © le) ° e le) le) n NN NN NN 
o o o o o o o 
DN ei ei el eN mi DN 
o = NP OO A A en 


Bron: PwC analyse, TenneT (2017) & Ensoc (2016) 
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Afstemming aanbod & vraag 


+ De productie van duurzame wind- en 


zonne-energie sluit niet aan op de 
huidige vraag naar elektriciteit. Overdag 
is er veel productie van zonne-energie 
en gedurende de nacht is er veel 
productie van windenergie, terwijl de 
vraagpieken in het begin van de ochtend 
en in de avond liggen. Hierdoor ontstaat 
er een grotere mismatch tussen 
momenten van aanbod en momenten 
van vraag naar elektriciteit. 


Het is de verwachting dat deze 
toegenomen volatiliteit in de vraag en 
het aanbod van elektriciteit het lastiger 
maken voor nationale netbeheerder 
TenneT om de balans in het 
elektriciteitsnetwerk te handhaven. 


De onbalans in het elektriciteitsnetwerk 
is in de periode 2010 tot 2016 
toegenomen. Aangezien de duurzame 
elektriciteitsproductie en het aantal 
elektrische auto’s nog klein zijn, zal dit 
in beperkte mate hieraan hebben 
bijgedragen. In de toekomst is dit wel de 
verwachting. 
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1 Elektrisch vervoer en de energietransitie 


Door deze ontwikkelingen komen de diverse spelers op de elektriciteitsmarkt 


voor uitdagingen te staan. Om in de toekomst een schone, betaalbare en 
betrouwbare energievoorziening te garanderen is flexibiliteit nodig 


# 


Uitdagingen voor traditionele spelers op de elektriciteitsmarkt: 


Producent duurzame Nationale 
elektriciteit netbeheerder 











Producenten vergroten de 
hoeveelheid geproduceerde 
duurzame elektriciteit. 

De productie van wind- en 
zonne-energie vindt echter 
plaats op momenten dat de 
vraag naar elektriciteit relatief 
laag is (windenergie ‘s nachts 
en zonne-energie overdag). 
De tarieven die de producent 
voor productie op deze 
tijdstippen voor zijn 
duurzame elektriciteit kan 
krijgen zijn relatief laag. 
Indien de vraag en het 
aanbod meer in lijn kan 
worden gebracht kan 
mogelijk een betere prijs 
worden gerealiseerd. 
Opslagtechnieken en Smart 








Als gevolg van de ambities 
voor verduurzaming van de 
elektriciteit in Nederland kan 
TenneT in de toekomst in 
steeds mindere mate een 
beroep doen op kolen- en 
gascentrales om de 
onbalans in het netwerk op 
te vangen. 

De onbalans moet op de 
primaire, secundaire en 
tertiaire reservemarkten met 
andere vormen van 
flexibiliteit (minder/meer 
aanbod of vraag) worden 
opgevangen. 

Flexibiliteit kan gerealiseerd 
worden door middel van 
vraagsturing of opslag. 





Regionale 
ope netbeheerder 


Om 
Candl 








De regionale netbeheerders 
worden in toenemende 
mate geconfronteerd met 
piekbelasting als gevolg van 
het laden van elektrische 
auto's en lokaal opgewekte 
zonne-energie. 

Dit heeft zijn weerslag op de 
benodigde capaciteit in het 
netwerk. In bepaalde 
gevallen zal de regionale 
netbeheerder zijn netwerk 
moeten verzwaren om deze 
nieuwe piekbelasting aan te 
kunnen. 

Inzet van flexibiliteit 
(vermindering vraag op 
piekmomenten of opslag 
van opgewekte elektriciteit) 
kan dit probleem helpen 





Kd 





Leverancier/Programma 
ES verantwoordelijke 
vO 


De complexiteit voor de 
programmaverantwoordelijk 
e om zijn programma in te 
schatten neemt naar 
verwachting toe. Zij moeten 
bij de inschatting van hun 
programma rekeninghouden 
met lokale opwek uit zonne- 
energie en de (piek)vraag 
van elektrische auto’s. 

Deze toegenomen 
complexiteit zou er voor 
kunnen zorgen dat 
programma- 
verantwoordelijken (met 
name op de korte termijn) 
minder goed in staat zijn om 
hun programma na te 
komen waardoor zij meer 
onbalans veroorzaken met 





Charging kunnen hier van verminderen bijbehorende 
waarde zijn onbalanskosten. 
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2 Smart Charging 


TE MM === 
Smart 


Charging 
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2 Smart Charging 


Smart Charging kan het laden van een elektrisch voertuig optimaliseren 
door het tijdstip, de snelheid en de laadmethode af te stemmen op de 
voorkeuren van de e-rijder en de geldende marktomstandigheden 


Schematisch overzicht 
Smart Charging 






Smart Charging 


Snelheid 


}_ De laadsnelheid van het EV kan 

‚+ worden gevarieerd (sneller, 

}_& langzamer, of tijdelijk zelfs 
}_{ stoppen). Ook kan het vermogen 
}_L waarmee twee elektrische auto’s 
}_: geladen worden aan één paal 

}_t worden gevarieerd. 


Tijdstip Manier 


; Het EV kan later beginnen met 

} laden (uitgesteld laden). Zo kan 

: ervoor gekozen worden om alleen 
te laden indien aan bepaalde 

} voorwaarden (zoals een lage 

} retailprijs voor groene stroom) 

; wordt voldaan. 


Voorbeeld laadprofiel 


‚ zowel opladen als terugleveren 
‚aan het net (“bi-directioneel 

‚ laden”). Daarnaast kan een 
‚_gebruiker kiezen waar er wordt 
| geladen (publiek of privaat). 


Versneld laden om zo 

het net op een later 
[moment te kunnen 
‚_|ontlasten, of zonne- 
__\{ stroom op te slaan 


Inspelen op beschikbaarheid 
duurzame energie in de avond en 
nacht. Hierdoor wordt additionele 
piekbelasting vermeden tijdens 
piekuren 


Watt 
Watt 





Opladen bij aanbod 
duurzame elektriciteit, 
terugladen tijdens 
piekuren als vraag hoog i 


00:00 JL 23:59 00:00 LL 23:59 _ 00:00 JL 23:59 





Inspelen op voorkeuren E-rijder en marktomstandigheden 
(zoals de beschikbaarheid van duurzame elektriciteit) 


Note: Flexibiliteit kan ook door middel van demand response bij andere verbruikers en door de inzet van statische opslag worden gerealiseerd. 


Smart Charging van elektrische voertuigen 
PwC 





| Een eigenaar van de opslag kan 


Belangen e-rijder en 
markt samengebracht 


* Smart Charging kan 


elektrisch vervoer 
stimuleren door middel 
van een betere 
laadervaring voor de e- 
rijder (zoals een goede 
beschikbaarheid, tijdigheid 
van het laden) 


Daarbij kan duurzame 
elektriciteit optimaal 
worden ingezet voor 
elektrisch vervoer. 


Tenslotte kan door Smart 
Charging flexibiliteit 
worden ontsloten die voor 
verscheidene doeleinden 
kan worden ingezet (zie 
volgende pagina). 


Legenda 


Zonneprofiel 








Laadprofiel 
— =— Energievebruik huishouden 
RES Aangepast laadprofiel 
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2 Smart Charging 


Smart Charging draagt bij aan de belangen van verschillende partijen 


In de praktijk kan Smart Charging ten behoeve van een aantal doeleinden worden ingezet: 


Speler Doeleinden Smart Charging 


E-rijder Tijdig laden zodat de mobiliteitswensen van de e-rijder kunnen worden waargemaakt 
De e-rijder bepaalt op welk tijdstip de batterij vol moet zijn om zo aan zijn/haar mobiliteitswens te kunnen voldoen. 


Optimaliseren eigen verbruik achter de meter (m.b.v. bi-directioneel laden) 

Een e-rijder kan zijn auto overdag laden met behulp van zelf opgewekte zonne-energie, in de avond zijn auto ontladen 
ten behoeve van eigen verbruik gedurende piekuren en indien nodig in de nacht weer volladen met bijvoorbeeld 
duurzame windenergie. De e-rijder kan zo zijn eigen verbruik achter de meter optimaliseren. 


Nationale netbeheerder Inzet flexibiliteit elektrische auto voor reservemarkten 

HK Aanbieders op de reservemarkten kunnen de flexibiliteit van elektrische auto’s aanbieden voor de balanshandhaving 
van TenneT door de auto’s bij een overschot aan aanbod van elektriciteit vol te laden en bij een overschot aan vraag 
het laden tijdelijk te stoppen of uit te stellen. Smart Charging vergroot voor TenneT de mogelijkheid om duurzame 
energie in te zetten voor het oplossen van onbalans in het elektriciteitsnetwerk. 

‘> _ Regionale netbeheerder Inzet flexibiliteit ter voorkoming netverzwaring 

Ee) Smart Charging kan de regionale netbeheerder helpen om congestie in zijn regionale netwerk op momenten van 
piekbelasting in het netwerk op te lossen. Hierdoor is er minder noodzaak voor netverzwaringsinvesteringen. 

Ee Programma verant- Inzet flexibiliteit voor realiseren programma 

go woordelijke/leverancier Programmaverantwoordelijken kunnen Smart Charging inzetten om de te waarborgen dat hun programma wordt 
gerealiseerd. Op deze manier worden eventuele onbalanskosten als gevolg van het niet nakomen van hun programma 
voorkomen. Programmaverantwoordelijken die naast leverancier ook producent zijn kunnen Smart Charging ook 
inzetten om eventuele overschotten (bijvoorbeeld uit windenergie) in de auto’s te laden. 


a Charge Point Operator Loadbalancing ter optimalisering van het vermogen aan de laadpaal 
Charge Point Operators kunnen Smart Charging gebruiken om de bezetting van hun laadpalen te optimaliseren. Door 
Smart Charging (loadbalancing) toe te passen kunnen zij het beschikbare vermogen aan de laadpaal optimaal 
verdelen over de auto’s die aan de paal aan het laden zijn, gebaseerd op de kenmerken van de auto (laadvermogen) en 
de voorkeuren van de e-rijder. 
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2 Smart Charging 


Om Smart Charging (“SC”) in de praktijk te laten werken, moeten de 
verschillende belanghebbenden in de keten met elkaar samenwerken 


De Smart Charging keten: 





se Producent EV î E-rijder ni Gemeente HE Charge Point Operator (CPO) De Regionale netbeheerder 

* Levert EV aan e-rijder Bestelt laadpaal voor thuis Te Zorgt voor publieke * Realiseert de laadpaal o.b.v. * Verzorgt aansluiting laadpaal 

* Bepaalt of EV * Kiest laadplek en laadtijdstip laadinfra voor e-rijder verzoek e-rijder of specificaties « Kan flexibiliteit uit Smart 
geschikt is voor SC volgens mobiliteitswensen * Bepaalt vereisten aanbesteding gemeente of bedrijf Charging inzetten om 

* Ontsluit data voor SC * Kiest voor deelname aan SC laadpaal in aanbesteding * Optimaliseert gebruik laadpaal regionale congestie te 
(State of Charge, initiatief (load balancing) verminderen of te vertragen 
laadsnelheid) * Heeft contract e-leverancier 






Aansluitin 
8 Om) O=O Á 
| 
\ ’e 
Private àl 


Dre laadpaal 





Aansluiting 





Den 2 Nansietung CPO Publieke laadpaal Eri 


in openbare 


SE ERbIieE E Fysieke keten —_——— 
knn heee Fuut van Administratieveketen —--- 
laadpalen gemeente 
Electric mobility SES Energieleverancier en programma dn Nationale en S Producent 
service provider hl verantwoorde lijke netbeheerder | | 
* Levert laadpas en verzorgt afrekening « Kan flexibiliteit uit auto e-rijder inzetten + Kan flexibiliteit uit auto e-rijder « Bij overschot duurzame 
* Mogelijk in toekomst rol in SC door om programma verantwoordelijkheid inzetten op reservemarkten ten energie opslaan in auto om 
abonnementsvorm te bieden uit te voeren behoeve van balancering netwerk negatieve prijzen te vermijden 
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2 Smart Charging 


Op dit moment bestaat een aantal Smart Charging experimenten in 
Nederland. Zij willen verder opschalen maar lopen tegen institutionele 
knelpunten aan die opschaling vertragen of blokkeren 


Voorbeelden van Nederlandse Smart Charging 


initiatieven 





A 4 


vandebren 
Vandebron en tenne1 werken samen 
aan een pilot waarbij ze de flexibiliteit 
die laadsessies van elektrische auto’s 
kunnen bieden gebruiken voor de 
balancering van het Nederlandse 
elektriciteitsnet. Vandebron levert 
vermogen door gedurende de 
laadsessie van een elektrische auto, 
op verzoek van TenneT, te starten of 
stoppen met laden. 











Jedlix zet Smart Charging in door het laden 
van elektrische auto's tijdelijk uit te stellen en 
ze op een later moment, bijvoorbeeld 
wanneer Eneco veel duurzame elektriciteit 
heeft geproduceerd, weer vol te laden. Jedlix 
helpt Eneco op deze manier om zijn 


De e-rijder geeft via de app aan wanneer de 
auto vol moet zijn (“time of departure’) en wat 





programmaverantwoordelijkheid uit te voeren. 


de minimale laadstatus van de auto moet zijn. 
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MRA-E, Greenflux en 
onder meer de gemeente 
Alkmaar hebben een pilot 
met 20 laadpalen waarbij 
geëxperimenteerd wordt 
met variabele laadtarieven 
(in dal- en piekuren). 








LomboXnet 





Ind 
Lombok wordt 
geëxperimenteerd met het 
bi-directioneel (heen- en 
terug) laden van elektriciteit 
in elektrische auto’s. De in 
deze wijk opgewekte 
zonne-energie wordt 
overdag opgeslagen in 
elektrische auto’s en 's 
avonds gebruikt om het 
regionale netwerk te 
ontlasten door terug te 
leveren op momenten dat er 
een vraagpiek is. 











Mogelijkheden opschaling beperkt 


+ Diverse Smart Charging initiatieven zijn 
op dit moment actief in Nederland. De 
mate waarin de initiatieven insti- 
tutionele knelpunten ervaren verschilt: 


* Initiatieven waarbij het laden tijdelijk 
wordt stopgezet of uitgesteld ervaren 
met name knelpunten die zorgen voor 
vertraging van de verdere uitrol van 
Smart Charging. 


* Initiatieven waarbij bi-directioneel 
laden wordt ingezet ervaren barrières 
die de initiatieven daadwerkelijk kun- 
nen stopzetten doordat de business 
case zeer negatief wordt beïnvloedt. 


Initiatieven die nu worden ontplooit 
binnen de experimenteerregeling van de 
Elektriciteitswet kunnen vaak nog 
opschalen binnen de reikwijdte van de 
regeling. De opschaalmogelijkheden zijn 
wel beperkt: tot max. 10.000 afnemers 
terwijl de NLse doelstelling 200.000 
EV's in 2020 is. En in 2018 verloopt de 
regeling. Structurele oplossingen zijn 
nodig om Smart Charging op te schalen. 
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2 Smart Charging 





Huidige institutionele kaders sluiten niet aan bij vereisten die deze nieuwe 
initiatieven met zich meebrengen en kunnen daarmee een belemmering 
vormen voor de ontwikkeling van Smart Charging 


Voorbeelden van institutionele kaders waarbinnen Smart Charging partijen opereren: 


Fabrikant elektrische auto . 


1 Europese nationale netbeheerders uit 36 landen zijn aangesloten bij ENTSO-E. ENTSO-E stelt nadere richtlijnen op voor de optimale werking 


Fabrikanten van elektrische auto’s moeten waarborgen dat de gebruikte 
technieken in de auto toepasbaar zijn in combinatie met de 
laadinfrastructuur. De auto moet daarvoor bijvoorbeeld gebruik maken van 
relevante (bestaande en nieuwe) communicatieprotocollen. 


E-rijders die zonne-energie achter de meter produceren mogen het 
elektriciteitsverbruik van hun huishouden salderen met hun eigen opwek. 
Zij betalen zo alleen energiebelasting over het netto-verbruik van hun 
huishouden. 


Om elektrische auto’s te kunnen laden moet de CPO waarborgen dat de 
laadpaal kan communiceren met de elektrische auto (o.a. over de State of 
Charge en het laadvermogen van de batterij) door gebruik te maken van 
dezelfde communicatieprotocollen als de auto. Daarbij moeten betrokken 
partijen waarborgen dat de uitgewisselde informatie voldoet aan de privacy 
wetgeving. 


De taken van de regionale netbeheerder zijn vastgelegd in de 
Elektriciteitswet. Daarin staan de kaders uitgelegd waarbinnen de regionale 
netbeheerder mag opereren. Zo worden zijn tarieven bijvoorbeeld 
vastgesteld door ACM. 


Ook voor de nationale netbeheerder geldt dat zijn taken zijn vastgelegd in 
de Elektriciteitswet en dat ACM zijn tarieven bepaald. Daarnaast moet de 
netbeheerder de regels van ENTSO-E! voor deelname aan de 
reservemarkten nakomen. 


van de Europese markten. Zo heeft zij o.a. standaarden vastgesteld waaraan biedingen op de reservemarkten moeten voldoen. 
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Verouderde kaders 


Institutionele kaders ’ 


Spelers in de Smart Charging 
keten moeten opereren binnen 
institutionele kaders. 
Voorbeelden van institutionele 
kaders zijn wet- en 
regelgeving, technische 
standaarden en andere 
sectorafspraken. 


De huidige institutionele 
kaders zijn niet ontworpen 
voor elektrisch rijden en Smart 
Charging. Dit leidt mogelijk tot 
risico’s voor de ontwikkeling 
van Smart Charging en de 
transitie naar elektrisch 
vervoer. Bijvoorbeeld door een 
slechtere laadervaring en 
hogere kosten voor de e-rijder. 


In dit rapport identificeren wij 
institutionele knelpunten en 
mogelijke oplossingsrichtingen 
voor de meest urgente en 
belangrijkste knelpunten. 
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Institutionele 


knelpunten 
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3 Institutionele knelpunten 


De geïdentificeerde institutionele knelpunten voor Smart Charging zijn op 


hoofdlijnen in te delen in drie overkoepelende thema’s: 


Typen institutionele knelpunten: 


Smart Charging van elektrische voertuigen 


PwC 


es 





Marktordeningsvraagstukken 

De markt voor Smart Charging is nieuw. Hierdoor zijn nieuwe rollen en verantwoordelijkheden ontstaan. Dit 
leidt tot institutionele knelpunten omdat A) de nieuwe rollen nog niet zijn opgenomen in wet- en regelgeving 
en B) bestaande rollen mogelijk moeten worden aangepast. Om de verdere uitrol van Smart Charging te 
stimuleren is het van belang dat de benodigde nieuwe of aangepaste rollen en verantwoordelijkheden 
worden opgenomen in wet- en regelgeving. Het doel is een optimale marktwerking te realiseren die leidt tot 
maatschappelijk optimale welvaartsuitkomsten. 


Suboptimale financiële prikkels 

De nieuwe markt voor Smart Charging wordt geconfronteerd met bestaande wet- en regelgeving die de 
laadprijs voor de e-rijder of andere partijen beïnvloedt (energiebelasting, btw, tariefstructuren, 
netwerkkosten, maar ook leveringskosten van elektriciteit). Deze is niet ingericht op het stimuleren van 
Smart Charging en kan in bepaalde gevallen Smart Charging zelfs (onbedoeld) tegenwerken. De financiële 
prikkels afkomstig uit bestaande wetgeving zijn niet optimaal ingericht om Smart Charging te stimuleren. 


Data uitwisseling voor optimale coördinatie 
Om Smart Charging te laten werken moeten diverse partijen in de keten met elkaar samen werken en 
informatie met elkaar delen. Het ontbreekt op dit moment aan een gedeelde visie op de data die moet worden 


gedeeld om te waarborgen dat deze samenwerking op een optimale manier verloopt. Technische standaarden en 


informatieprotocollen die ketenbreed gelden zijn nog volop in ontwikkeling. Hierdoor kunnen 
coördinatieproblemen ontstaan die ervoor zorgen dat de verdere ontwikkeling van Smart Charging wordt 


afgeremd. 
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3 Institutionele knelpunten 


NONE 


Leeswijzer 









































m5 I . . 
Illustratief: long list institutionele knelpunten EF 8 | Toelichting 
| Ie ee . 
\_1) Producent elektrische auto’s FSE (Wij hebben op basis van ons onderzoek 23 knelpunten 
|_s _ Knelpunt 1 AB 0 ‘ geïdentificeerd. Deze knelpunten hebben wij geordend naar 
(_2) E-rijder O |__de stap in de keten waar dit knelpunt zich voordoet (zie ook 
MePa un ‚__de volgende pagina van dit rapport) en beoordeeld (high, 
| 8 Nn | ‘medium’ of low’) op basis van de criteria “termijn waarop 
emeente AD g | _ actieis vereist en ‘impact op de ontwikkeling van Smart 
|_= _ Knelpunt 8 i E 
HOE 3 ‚_Charging’. Tevens hebben we met behulp van figuren 
|__4) Charge Point Operator en electric mobility service |_aangegeven onder welk breder thema het knelpunt kan 
: provider OEH \__worden ingedeeld (marktordening, financiële prikkel, 
|_=__Knelpunt 10 |__coördinatieprobleem). 
| m ….. ° 2e 
\_5) Regionale netbeheerder |_« Met behulp van deze beoordeling hebben wij de 
| = Knelpunt 13 AN B _ | belangrijkste knelpunten geïdentificeerd: de short list. Deze 
en En \_hebben zowel een hoge score op termijn als een hoge score 
. | . 

| 6) gai hhb E | op impact. 

| . ee . 
| 7) Energieleverancier en programmaverantwoordelijke | * Hierna Se allereerst een overzicht van alle 
|_ __Knelpunt 18 IN ‚_belangrijke knelpunten (minimale score medium). Daarna 
le Re | lichten wij de knelpunten toe die per direct moeten worden 
|_8) Keten BO |___opgelost (short list) en de knelpunten waarvoor een 
a Knelpunt 20 |__oplossing voor 2020 wenselijk is. Vervolgens benoemen wij 
j rj 5 | ook knelpunten die met name belangrijk zijn voor de 
en \__ verdere ontwikkeling van de laadinfrastructuur in de 
| Termijn actie starten — Impact Thema | EED 
| B High: nu — grote negatieve impact JAN Marktordeningsvraagstukken | ° 

| . … er 
| D Medium: 2018 - 2020 — beperkte impact () Suboptimale financiële prikkel | * Voor een compleet overzicht van de geïdentificeerde 

GE ER $ 
| B Low: > 2020 — geen negatieve impact Codertntrobleen | institutionele knelpunten verwijzen we naar de appendix. 
Te | 
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3 Institutionele knelpunten 


Op verschillende plekken in de Smart Charging keten worden knelpunten 
ervaren Zie de sèparate appendix bij 


dit rapport voor een volledig 
overzicht van alle knelpunten 
an met een toelichting van de 













Geïdentificeerde knelpunten! Smart Charging beoordeling 
E-rijder (ID charoe Point Operator ‘25° Regionale netbeheerder Niet opgenomen: 
Kk md 
icitei : í i Onduidelijkheid over mogelijkheid inzet ” 
Den Daden Ceerprersoorviorteantrasichr Mp Sman Onargng enderonevan Ter Meet 
is ] ene ie ú ON met optimale laadcapaciteit congestiemanagement netbeheerder ù Gemeente 
he i En ae lu en } A Charge Point Operator heeft een prikkel om Vergoeding vanuit regionale Electric mobility 
Been di p p oe ’ Smart Charging van derden te blokkeren netbeheerder voor aanbieden flexibiliteit 5” service provider 
imaliseri : + nd Vereisten aan meetinfrastructuur ontbreekt 
optimalisering opsla BTW-plicht e-rijd t t bi- 
EE she eier ete Anns. 2) voor afrekening Smart Charging A Risico op congestie bij regionale netbeheerder 





































G) ® 6) Producent 

Aansluiting Rnd Ad VAN 

25 JAA 

T —___H 
E05 
Gh Ben ve [Legenda _______| 

Semipublieke En ne Marktordeningsvraagstukken 

Suboptimale financiële prikkel 

A Coördinatieproblemen 














Keten Ê 


elle) A) 


Snel actie nodig, high impact 
Publieke laadpaal in 





ed Gemeente 
CPO 


Aansluiting Op termijn actie nodig, high impact 


OO OPk 





openbare ruimte van 
gemeente Op termijn actie nodig, medium impact 
HK Nationale netbeheerder <' Energieleverancier en Keten 
YE programma verantwoordelijke 
Regels ENTSO-E voor deelname Leverancier van elektriciteit thuis van e-rijder bepalend voor Toegang tot benodigde data voor Smart Onduidelijkheid over wie inzet 
aan reservemarkten deelname Smart Charging achter de meter. Charging ontbreekt elektrische auto bepaalt (“wie 
Beperkte mogelijkheden voor Smart Charging bij publieke Beperkte ervaring met data die voor er keel ) gn ai 
laadpalen door andere leverancier die op de laadpaal levert Smart Charging gedeeld moet worden maiater voorrang hoeft 
Note:! knelpunten met een ‘low’ score op impact zijn niet in dit overzicht opgenomen. en compliance met privacywetgeving 
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3 Institutionele knelpunten 


Uit ons onderzoek komen vier belangrijke knelpunten naar voren die voor 
de ontwikkeling van Smart Charging op korte termijn moeten worden 


opgelost (1/2) 





Geen prikkel voor optimalisering opslag in elektrisch voertuig achter de meter 


Prikkel om elektriciteit op te slaan achter de meter | 
In eurocent/kWh 

















(18) afnemen. 
30 20.1 20.41 20.1 * Deze regeling geeft kleinverbruikers in feite de mogelijkheid om hun zelf opgewekte 
20 elektriciteit ‘virtueel’ op te slaan op het elektriciteitsnet. Hier staan geen kosten tegen- 
10 mi El m 6.0 over. Hierdoor heeft de kleinverbruiker (met een private laadpaal) geen prikkel om de zelf 
0 nn _ opgewekte elektriciteit achter de meter te optimaliseren, bijvoorbeeld door opslag in de 
Eigen Levering Eigen Levering elektrische auto voor later gebruik. Zo ontstaat mogelijk een dubbele piek in het netwerk: 
verbruik aan net verbruik aan net aanbodpiek door opwek zonnestroom die niet direct gebruikt wordt en een vraagpiek 
Met salderen (geen Zonder salderen indien het elektrische voertuig wordt opgeladen. Per 2023! wordt de regeling herzien. 
prikkel) (prikkel van €0,141) 

















De salderingsregeling heeft de aanschaf van zonnepanelen gestimuleerd omdat 
kleinverbruikers alleen betalen voor het saldo aan kWh dat ze op jaarbasis van het net 











Dubbele energiebelasting ontmoedigt bi-directioneel laden 


Energiebelasting bij verschillende laadsituaties d 
Stroom in batterij in kWh 












B Laden Belastbare kWh 
mm Ontladen ° 
ii T T 1 | T T T 1 
Vóór Na Vóór Na 








Normaal laden Bi-directioneel laden 























De inzet van de elektrische auto voor bi-directioneel laden (het laden en ontladen van de 
auto), waardoor de opgeslagen elektriciteit uit de auto op een later moment kan worden 
ingezet voor gebruik, kan leiden tot dubbele energiebelasting. 

Een e-rijder moet energiebelasting betalen over alle kWh die in zijn auto wordt geladen. 
Dit maakt het voor hem niet aantrekkelijk om zijn auto beschikbaar te stellen voor bi- 
directioneel laden aangezien iedere keer dat de auto na het ontladen weer opgeladen 
wordt, energiebelasting over de geladen kWh moet worden betaald. 

De huidige salderingsregeling voorkomt in beginsel voor kleinverbruikers met een 
private laadpaal dat bij bi-directioneel laden aan een private laadpaal dubbele 
energiebelasting moet worden afgedragen. Het is op dit moment onduidelijk in hoeverre 
dit ook geldt voor (semi-) publieke laadpalen. 








Note:! Uitstel herziening salderingsregeling van 2020 naar 2023 door Motie van Jan Vos (PvdA) en Liesbeth Van Tongeren (GroenLinks), december 2016 
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3 Institutionele knelpunten 


Uit ons onderzoek komen vier belangrijke knelpunten naar voren die voor 
de ontwikkeling van Smart Charging op korte termijn moeten worden 


opgelost (2/2) 





Geen prikkel voor uitrol laadinfrastructuur met maximale laadcapaciteit voor Smart Charging 


Tarieven Maximale capaciteit 
in€ 1,537 in kW 
1,350 45 
970 
615 17 
17 28 
3Xx25A 3x63A 3X25A 3Xx63A 


BB Periodieke aansluitvergoeding (Stedin) 
BB Eenmalige aansluitvergoeding (Stedin) 
B Capaciteitstarief (Stedin) 








De aansluitingen van laadpalen kunnen verschillende capaciteiten hebben, zoals; 3 x 25, 3 x 
35 of 3 x 63 Ampère. Hoe hoger de capaciteit van de aansluiting, hoe sneller een auto kan 
opladen en hoe meer flexibiliteit gegenereerd wordt voor de inzet van de auto voor Smart 
Charging. Indien het laden bijvoorbeeld tijdelijk is stopgezet, kan alsnog door sneller te laden 
de auto op tijd (naar wens van de e-rijder) worden opgeladen. 

Een hoge capaciteit aansluiting is significant duurder dan een lagere capaciteit aansluiting. Dit 
komt o.a. door het verschil in capaciteit dat in het netwerk gereserveerd moet worden om te 
kunnen voldoen aan de piekbelasting van de aansluiting. De tarieven voor de aansluiting 
worden vastgesteld door ACM. Door deze hogere kosten worden voornamelijk aansluitingen 
met een lage capaciteit in het (semi)publieke domein geïnstalleerd. 








Aanbieder van 
flexibiliteit O 








De kerntaak van de netbeheerder is het transport van elektriciteit naar de verbruiker: zij mogen 
niet handelen, produceren of leveren. Op grond van de huidige wetgeving (groepsverbod en 
regels voor congestiemanagement uit Elektriciteitswet en Netcode) is het onduidelijk of zij wel 
flexibiliteit mogen inkopen bij derden. Het is de vraag of dit past binnen de wettelijke taken van 
de netbeheerders. Hierdoor is het onduidelijk of zij Smart Charging mogen inzetten. Volgens 
de huidige regelgeving mogen netbeheerders alleen tijdelijk congestiemanagement toe 
passen. Zij zijn verplicht om situaties van transportschaarste zo snel mogelijk op te heffen door 
te investeren in netverzwaring. 
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3 Institutionele knelpunten 


Daarnaast is een aantal knelpunten geïdentificeerd die belangrijk zijn om 
op te lossen maar die in de periode tot 2020 kunnen worden opgepakt 


Charge Point Operator heeft een prikkel om Smart Charging van derden te blokkeren 





—— Smart Charging 
mn: Normaal laden 


Inkomsten CPO 








Laadduur 








Het belang van de CPO wijkt in sommige gevallen af van het belang van de e-rijder, de 
programmaverantwoordelijke, de regionale netbeheerder en de nationale netbeheerder. 
Het businessmodel van de CPO is doorgaans gebaseerd op het maximaliseren van de 
bezetting van de (semi-)publieke laadpaal en het optimaliseren van de inzet van het 
beschikbare laadvermogen over de twee laadpunten op de laadpaal. Door Smart 
Charging initiatieven vanuit een van deze andere spelers kan het zijn dat de auto een 
langere periode aan de laadpaal staat. Het risico bestaat dat de CPO intervenieert in de 
geplande vertraagde of bi-directionele Smart Charging laadsessie om zijn gebruik van 
de laadpaal te optimaliseren. 



















De inzet van opslagcapaciteit van elektrische auto’s voor bepaalde vormen van Smart 
Charging, die bijvoorbeeld inzet op de reservemarkten ten behoeve van balancering of 
het nakomen van de programmaverantwoordelijkheid nastreven, zouden kunnen leiden 
tot congestie in regionale netwerken. Bijvoorbeeld wanneer de auto’s die hiervoor 
worden ingezet op hetzelfde regionale laagspanningsnetwerk, tegelijkertijd gaan 
(ont)laden. 














Het is op dit moment nog onduidelijk wie bepaalt dat de batterij van de elektrische auto 
wordt ingezet voor Smart Charging, en, wanneer de e-rijder zijn elektrische auto heeft 
aangesloten bij meerdere initiatieven, welk initiatief voorrang heeft. De rollen en 
verantwoordelijkheden van de diverse betrokken partijen bij het ontsluiten van flexibiliteit 
door middel van Smart Charging zijn nog onduidelijk. De CPO kan bezig zijn met load 
balancing (aansturing via de laadpaal) terwijl de e-rijder de leverancier toestemming 
heeft gegeven om de auto in te zetten op de reservemarkten van TenneT (aansturing via 
de auto). 
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3 Institutionele knelpunten 


Tenslotte zijn een aantal punten geïdentificeerd die Smart Charging niet 
direct negatief beïnvloeden maar die voor de ontwikkeling van 
laadinfrastructuur wel moeten worden aangepakt 


Toelichting: 


Uit ons onderzoek komen ook institutionele knelpunten naar voren die geen directe impact hebben op de 
ontwikkeling van Smart Charging, maar die wel een belangrijke invloed hebben op de verdere uitrol van 


de laadinfrastructuur. Dit zijn vaak knelpunten die tot hoge kosten voor laadinfrastructuur leiden. 


Omschrijving van enkele knelpunten voor de ontwikkeling van laadinfrastructuur 





Gebrek aan 
transparantie 
voor de 
e-rijder 


Processen 
realisatie 
laadpalen 
gemeenten en 
netbeheerders * 


Het is voor de e-rijder op dit moment vaak niet duidelijk wat de (opbouw van de 
achterliggende) kosten zijn voor elektrisch rijden. De e-rijder betaalt een bijdrage 
aan de energieleverancier (thuis laden) of aan de electric mobility service provider 
(publiek laden), afhankelijk van de locatie waar hij/zij laadt, maar ziet dit pas 
achteraf. Hierdoor zijn de kosten op het moment dat de e-rijder wil laden niet 
duidelijk. 

In het proces om een laadpaal te realiseren zijn verschillende partijen betrokken, 
zoals gemeenten en netbeheerders. Zij werken samen om de efficiëntie van 
processen en daarmee de kosten voor het realiseren van een laadpaal te 
verbeteren. 

Alhoewel hier stappen zijn gezet moet in de toekomst verdere efficiëntie in de 
processen en daarmee kostenreductie worden gerealiseerd om de business case 
voor publieke laadpalen te helpen verbeteren. 
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Kostenverdeling over kosten- 
posten publieke laadinfra- 


structuur 
(Jaarlijkse kosten per socket, per kWh) 


64% markt 


14% overheid 


En 
B } 22% netbeheerder 


Kosten laadpaal 


Hardwarekosten 
EB Installatiekosten 
Instandhoudingskosten 
Leveringskosten 
WB Verwijderingskosten 
B Belastingen en leges 
EN Netbeheerkosten 


Bron: NKL (2015) 
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Oplossingsrichtingen 
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4 Oplossingsrichtingen 


Op lange termijn moeten een aantal structurele wijzigingen in wet- en 
regelgeving worden onderzocht en doorgevoerd om Smart Charging te 
versnellen, waarmee verscheidene knelpunten worden opgelost 


Marktordening 


Structurele herzieningen wetgevings- en 
reguleringskader om energie transitie te bevorderen 


Suboptimale financiële prikkels 


Data uitwisseling voor 





De markt voor Smart 
Charging moet optimaal 
worden ingericht om 
flexibiliteit te ontsluiten en 
het kiezen van slimme 
laadmomenten te 
stimuleren. Hiervoor is het 
nodig om te bezien in 
hoeverre nieuwe rollen en 
verantwoordelijkheden 
geïntroduceerd moeten 
worden en in hoeverre 
bestaande rollen en 
verantwoordelijkheden 
aangepast moeten worden 
om optimaal aan te sluiten 
bij de gewenste werking van 
de markt voor Smart 
Charging. 


Herziening (energie)belastingstelsel - Om Smart Charging te versnellen, is uiteindelijk een 
algehele herziening van het (energie)belastingstelsel gewenst. Hierbij zou een prikkel voor het 
verminderen van CO, uitstoot moeten worden ingebouwd. In het huidige stelsel worden grijze en 
groene energie gelijk belast, waardoor het van oorsprong regulerende karakter van de energie- 
belasting niet tot uiting komt. Negatieve financiële prikkels voor duurzame (energie)oplossingen 
moeten worden weggenomen en waar nodig vervangen door positieve financiële prikkels. Denk 
hierbij aan het invoeren van een vrijstelling voor CO, neutrale oplossingen of het werken met 
een vast tarief voor CO,-arme oplossingen of een progressief tarief naarmate de CO‚-uitstoot 
toeneemt. Hiermee kan ook voor Smart Charging een level playing field worden bereikt. 


Tarieven netbeheerders — De tarieven van de netbeheerders geven op dit moment geen 
prikkel aan afnemers om op de juiste momenten elektriciteit van het net af te nemen zodat 
piekbelasting in het netwerk zo veel mogelijk voorkomen kan worden. Op dit moment is het 
transporttarief niet afhankelijk van het moment van afname van het net, waardoor gebruikers in 
hun keuze om elektriciteit af te nemen geen rekening houden met mogelijke piekbelasting. 


Leveringstarieven- Verbruikers van elektriciteit worden niet geprikkeld via het retailtarief om 
hun verbruik aan te passen op het aanbod van elektriciteit. Om duurzame elektriciteit in te 
passen in het elektriciteitsnetwerk moet de vraag meer aangepast worden op het (volatiele) 
aanbod. Dit kan worden gestimuleerd d.m.v. een financiële prikkel om meer af te nemen als veel 
duurzame elektriciteit beschikbaar is, zoals m.b.v. een variabel leveringstarief (onderdeel van 
het totale retailtarief). Dit geeft echter slechts een beperkte prikkel, omdat de 
belastingcomponent in het retail tarief (voor kleinverbruikers) op dit moment een groot deel van 
het elektriciteitstarief bepaalt. Een holistische aanpak is dan ook nodig bij het ontwerpen van de 
juiste prikkels voor verbruikers, waarbij verschillende tariefcomponenten worden meegenomen. 
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optimale coördinatie 


Het functioneren van de 
Smart Charging keten is 
afhankelijk van digitale 
uitwisseling van gegevens 
(laadstatus voertuig, 
mogelijke laadsnelheid, 
tijdstip waarop de e-rijder 
wil vertrekken en minimale 
hoeveelheid die in de 
batterij moet zitten). 


Bepaald moet worden welke 
data toegankelijk moet 
worden gemaakt voor 
marktpartijen om hun taak 
optimaal uit te voeren of om 
nieuwe diensten en 
producten te ontwikkelen 
die de maatschappelijke 
welvaart maximaliseren. 


Ook moeten protocollen 
voor data ontsluiting en 
uitwisseling verder worden 
ontwikkeld. 
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4 Oplossingsrichtingen 


Tot die tijd kunnen een aantal maatregelen worden genomen voor de 
belangrijkste knelpunten Smart Charging te versnellen 
1) Optimaliseren prikkel opslag in elektrische auto voor eigen verbruik 


Institutioneel knelpunt: Geen prikkel voor optimalisering opslag in elektrisch voertuig achter de meter 

De oplossing moet stimuleren dat eigen verbruik financieel aantrekkelijker wordt dan teruglevering op het netwerk Doordat op dit moment 
de financiële prikkels voor oplossingen achter de meter afwezig zijn, kiest de e-rijder ervoor om alle opgewekte elektriciteit terug te leveren 
op het net in plaats van voor opslag in een elektrisch voertuig achter de meter. 


Huidige regelgeving geeft geen prikkel 
voor opslag in elektrische auto 





Eigen opwek vrijstelling: 
geen energiebelasting over 
elektriciteit die zelf wordt 
opgewekt en direct wordt 
verbruikt 





Eigen 












Salderingsregeling: 
energiebelasting over het 
positieve saldo van de 
afname en teruglevering 
van elektriciteit 








opwekvrijstelling 


B dd 


Salderen 






Aansluiting 
E-netwerk 












Impact van oplossing op stakeholders 


Belastingdien 
Producent EV 


le) 
5 
Pr] 
K/) 
jo 
a 
le) 


NI 
Lu 


Lokale 
overheden 
Regionale 
netbeheerder 
Producent 
Leverancier/PV 
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Optimaliseren prikkel voor opslag in elektrische auto voor eigen verbruik 
e Elektriciteit die de verbruiker opwekt door middel van hernieuwbare energiebronnen is in 


principe niet belast met energiebelasting (Eigen opwekvrijstelling). Daarnaast geldt dat op 
dit moment alleen energiebelasting is verschuldigd over het positieve saldo van de afname 
en teruglevering van elektriciteit op het openbare net (Salderingsregeling). 

Door het salderingsvoordeel van artikel 50, lid 2 van de Wet belastingen op milieugrond- 
slagen (Wbm) te verlagen in verhouding met het genoten voordeel van de eigen opwek- 
vrijstelling van artikel 50, lid 6 Wbm kan opslag achter de meter worden gestimuleerd. 
Het voordeel van bovenstaande oplossing is dat deze in principe eenvoudig en op relatief 
korte termijn is te realiseren. Een nadeel is dat de oplossing samenhangt met de politieke 
discussie omtrent de aanpassingen van de salderingsregeling. Daarnaast neemt deze 
oplossing het tweede fiscale knelpunt (met betrekking tot bi-directioneel laden) niet weg. 
Recent is aangegeven dat de Salderingsregeling tot 2023 behouden wordt en het nieuwe 
kabinet beslist over de overwogen alternatieven: Terugleversubsidie of Investerings- 
subsidie. Voor Smart Charging is het van belang dat de oplossing zo wordt ingericht dat 
voldoende verschil bestaat tussen het voordeel van opslag van eigen opwek achter de 
meter en de vergoeding voor teruglevering. Dit lijkt met name bij de Terugleversubsidie 
een uitdaging te zijn, aangezien deze niet te laag mag zijn omdat deze moet zorgen voor 
een rendabele business case met een acceptabele terugverdientijd voor Zon-PV. 


De voorgestelde oplossingsrichtingen hebben een impact op de diverse spelers in de keten. Deze 
impact kan positief (groen), neutraal (geel), of negatief (rood) zijn. 


Het optimaliseren van de prikkel tot eigen verbruik lijkt een positieve dan wel neutrale 
impact op de stakeholders. Daarbij geldt dat deze oplossing budget neutraal zou moeten 
uitwerken. 
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4 Oplossingsrichtingen 


2) Bi-directioneel laden niet als levering kwalificeren om dubbele 
energiebelasting te voorkomen 


Institutioneel knelpunt: Dubbele energiebelasting ontmoedigt bi-directioneel laden 

De oplossing moet de onduidelijkheid omtrent eventuele dubbele energiebelasting wegnemen om zo bi-directioneel laden te stimuleren. 
Hierdoor wordt de e-rijder gestimuleerd te kiezen voor oplossingen achter de meter, zoals bijvoorbeeld opslag van elektriciteit in een 
elektrische auto. 


Bi-directioneel laden niet als “levering” kwalificeren 
* Op basis van de huidige wettekst van de Wet belastingen op milieugrondslag (Wbm) kan beargumenteerd worden dat 


energiebelasting geheven moet worden over iedere geladen (en ‘ontladen’) kWh. Bij een constante heen-en-weer stroom van 
elektriciteit in en uit de elektrische auto zou dus elke geladen kWh belast zijn, ondanks dat slechts een gering deel hiervan (het saldo) 
daadwerkelijk achterblijft in de elektrische auto en wordt verbruikt door de e-rijder. Dit resulteert in dubbele heffing. 

Een oplossing zou zijn dat beleid wordt gepubliceerd dat voor de energiebelasting geen sprake is van een (belastbare) levering indien 
een elektrische auto tijdelijk beschikbaar wordt gesteld als opslagcapaciteit en in het kader hiervan elektriciteit heen-en-weer wordt 
geleverd. In plaats daarvan is sprake van een opslagdienst, waarvoor geen energiebelasting is verschuldigd. Per saldo is dan alleen 
over de netto hoeveelheid geladen elektriciteit energiebelasting verschuldigd. Aangezien voor het leveringsbegrip in de Wbm wordt 
aangesloten bij de Wet op de omzetbelasting 1968, behoort een fundamentele wijziging van het begrip levering van artikel 3 Wet op 
de omzetbelasting 1968 niet direct tot de mogelijkheden. Dit zou immers een wijziging van de Europese BTW-richtlijn vereisen 
(hierop is de Wet op de omzetbelasting 1968 gebaseerd). Het benoemen van een opslagdienst is eenvoudiger te realiseren. 


* Mocht het voorgaande niet haalbaar blijken, dan kan eventueel beleid worden uitgevaardigd dat saldering mogelijk is voor laadpalen 


(saldering op de paal), dan wel specifiek in de Wbm worden opgenomen dat enkel over de netto hoeveelheid geladen elektriciteit (het 
saldo) via een laadpaal energiebelasting is verschuldigd. 


Impact van oplossing op stakeholders De voorgestelde oplossingsrichtingen Indien bi-directioneel laden niet als levering wordt 
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hebben een impact op de diverse spelers gekwalificeerd heeft dit naar onze mening een 

in de keten. Deze impact kan positief positieve dan wel neutrale impact op stakeholders. 

(groen), neutraal (geel), of negatief (rood) Ondanks het feit dat de absolute belastinginkomsten 

gl voor de Rijksoverheid lager kunnen uitpakken, kan 
naar onze mening niet worden gesproken van een 
nadeel voor de Rijksoverheid aangezien dubbele 
heffing niet zal zijn begroot. 


netbeheerder 
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4 Oplossingsrichtingen 


(3) Verlaagd transporttarief introduceren bij de inzet voor Smart Charging 
zodat de kosten voor het verbruik van de zwaardere aansluiting lager zijn 
wanneer deze leiden tot kostenbesparingen voor de netbeheerder 


Institutioneel knelpunt: Geen prikkel voor uitrol laadinfrastructuur met maximale laadcapaciteit voor Smart Charging 
Smart Charging kan worden ingezet ten behoeve van het voorkomen van piekbelasting bij de regionale netbeheerder. Dit kan leiden tot lagere 
kosten voor de netbeheerder. Deze kosten moeten gereflecteerd worden in de tarieven die de gebruikers betalen om een prikkel te geven om 
het laden van de elektrische auto beter af te stemmen op de beschikbare capaciteit in het netwerk. 


Wij hebben twee oplossingsrichtingen geïdentificeerd die dit knelpunt op de korte termijn helpen oplossen: 


Illustratief: verlaagd transporttarief 


bij inzet voor Smart Charging” 


In € per jaar 


1,537 
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Verlaagd transporttarief voor 
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Verlaagd transporttarieven bij inzet voor Smart Charging 
* De periodieke tarieven van de netbeheerder bestaan uit drie elementen: het transporttarief 


(ook wel capaciteitstarief en vastrecht), de periodieke aansluitvergoeding en het meettarief. 
Smart Charging heeft met name een impact op de kosten die de basis vormen voor het 
transporttarief. Het transporttarief is een vast bedrag afhankelijk van de grootte van de 
aansluiting. 

De transporttarieven worden bepaald op basis van het kostenveroorzakingsprincipe. Doorgaans 
veroorzaakt een zwaardere capaciteit aansluiting in verhouding meer kosten dan een lichtere 
capaciteit aansluiting. Bijvoorbeeld omdat een netbeheerder meer capaciteit in zijn netwerk 
moet reserveren voor een zwaardere aansluiting. Dit resulteert in een hoger transporttarief. 
Echter, indien de zwaardere capaciteit aansluiting wordt ingezet ten behoeve van Smart 
Charging voor netontlasting dan geldt dit mogelijk niet. In dat geval wordt de zwaardere 
capaciteit aansluiting juist gebruikt om kosten te voorkomen en zou een lager transporttarief 
passend kunnen zijn. In lijn met het kostenveroorzakingsprincipe zouden de kosten die niet 
veroorzaakt worden als gevolg van de inzet van de aansluiting voor Smart Charging ook niet 
doorbelast hoeven te worden in de transporttarieven. 

Op de momenten dat de zwaardere capaciteit aansluiting niet gebruikt wordt voor Smart 
Charging (c.q. netontlasting) zou de aansluiting ‘geknepen’ kunnen worden afhankelijk van de 
wensen van de e-rijder. Indien de e-rijder goedkoop wenst te laden zou de aansluiting 
‘geknepen’ kunnen worden zodat deze niet meer doorgeeft dan een standaard 3x25A 
aansluiting. De e-rijder betaalt in dat geval een lager tarief voor het laden. Indien de e-rijder de 
voorkeur geeft aan snelladen (niet ten behoeve van Smart Charging) betaalt hij een hoger tarief 
voor het laden (omdat zijn laadsessie in dat geval hogere kosten veroorzaakt). 
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4 Oplossingsrichtingen 


(3) Transporttarief voor 3x25A aansluiting op basis van daadwerkelijk 
verbruik vaststellen zodat het tariefverschil tussen een 3x25A en 3x63A 
aansluiting afneemt en de prikkel om te kiezen voor 3x63A toeneemt 


De transporttarieven voor Ö Transporttarief op basis van daadwerkelijk verbruik vaststellen 


kleinverbruikers worden gebaseerd op 
een gemiddelde rekencapaciteit 


Het huidige tariefverschil tussen een 3x25A en 3x63A 
aansluiting wordt deels veroorzaakt tussen een groot 

verschil tussen de rekencapaciteit en de daadwerkelijke e 
doorlaatwaarde van een 3x25A aansluiting 





3X25A 3X63A 3X25A 3X63A 
aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting 


B Transporttarief (Stedin) in € per jaar 
B Rekencapaciteit tarief in kW 
B Daadwerkelijke doorlaatwaarde in kW 
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De transporttarieven voor kleinverbruikers (tot 3x80A aansluiting) worden niet bepaald 
op basis van het daadwerkelijke verbruik, maar op basis van een gemiddelde 
rekencapaciteit die in de Tarievencode is vastgesteld. Deze rekencapaciteit is een 
inschatting van de verwachte capaciteitsvraag van deze aansluitingen. 
De rekencapaciteit die voor de 3x25A aansluiting gebruikt wordt is 4 kW. De maximale 
capaciteit die geleverd (en verbruikt) kan worden via deze aansluiting, ook wel 
doorlaatwaarde genoemd, is echter „17 kW. De rekencapaciteit voor een 3x63A 
aansluiting is 40 kW, terwijl de daadwerkelijke doorlaatwaarde -45 kW is. Het verschil 
tussen de rekencapaciteit en de daadwerkelijke doorlaatwaarde is bij de 3x63A aansluiting 
veel kleiner dan bij de 3x25A aansluiting. 
De 3x25A aansluiting wordt ook gebruikt om private en publieke laadpalen aan te sluiten. 
De rekencapaciteit van 4 kW is niet representatief voor het daadwerkelijke verbruik van 
een 3x25A aansluiting waarop een laadpaal is aangesloten. Deze zal naar verwachting de 
17 kW naderen. De 4 kW is gebaseerd op ‘ouderwets’ gebruik van de aansluiting (voor de 
komst van elektrische auto’s, zonnepanelen en warmtepompen). 
Dit maakt dat de transporttarieven voor 3x25A aansluitingen die gebruikt worden voor 
laadpalen feitelijk te laag zijn. Indien deze tarieven gebaseerd worden op de 
daadwerkelijke kosten neemt het kostenverschil (en daarmee het tariefverschil) tussen de 
3X25A aansluiting en de 3x63A aansluiting af en ontstaat er eerder een prikkel om te 
kiezen voor een zwaardere capaciteit aansluiting. 
Hiervoor zijn twee mogelijke oplossingen: 

1. De tarieven voor de 3x25A aansluiting baseren op het daadwerkelijk gemiddeld 

gebruik. Dit leidt tot een tariefstijging voor alle verbruikers. 
2. De tarieven variëren op basis van het daadwerkelijke gebruik. Dit leidt tot een 
tariefstijging voor verbruikers die meer dan 4 kW gebruiken. 
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Voor de implementatie van de voorgestelde oplossingen is een wijziging 
van de Elektriciteitswet (3a), de Tarievencode (3b) en de Ministeriële 
Regeling (ga en 3b) nodig 


Het invoeren van een verlaagd transporttarieven bij inzet voor Smart Charging 


5 ne raaf Ee ven 8 Impact van oplossingen op stakeholders 
vereist een wijziging van de Elektriciteitswet en de Ministeriële regeling E : 9 E 


* Voor de implementatie van oplossing 3a kan aansluiting worden gezocht bij de behandeling 
van de energie-intensieve industrie in de Elektriciteitswet (artikel 29, 7° lid, Ew en verder 
uitgewerkt in artikel 29, 8° t/m 11° lid van de Ew en de Ministeriële regeling inzake 
tariefstructuren en voorwaarden elektriciteit). De energie-intensieve industrie komt in 
aanmerking voor volumecorrecties op de transporttarieven elektriciteit. De wetgever heeft 
deze wetswijziging destijds gemotiveerd met het argument dat de grootste afnemers een 
bijdrage leveren aan de stabiliteit van het net en daarmee aan de systeemtaak van TenneT: 
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“Doel van het wetsvoorstel is een volumecorrectie toe te passen op de nettarieven voor 
energie-intensieve bedrijven in de mate waarin deze bedrijven een bijdrage leveren 
aan de stabiliteit van het elektriciteitsnetwerk”* 


De voorgestelde oplossingsrichtingen hebben een 
impact op de diverse spelers in de keten. Deze 
impact kan positief (groen), neutraal (geel), of 
«Een vergelijkbare uitzondering kan gecreëerd worden voor deelnemers aan Smart Charging _ f?egatief (rood) zijn. 
initiatieven ten behoeve van netontlasting. Immers, Smart Charging initiatieven die met dit 
doel worden ingezet zorgen ook voor een bijdrage aan de stabiliteit van het 
elektriciteitsnetwerk. 


Het invoeren van een verlaagd transporttarief 
bij inzet van Smart Charging heeft geen 


negatieve impact op stakeholders. 
Het vaststellen van het transporttarief op basis van het daadwerkelijk verbruik 


vereist een wijziging van de Tarievencode en de Ministeriële regeling Het wijzigen van het transporttarief op basis 

- Voor de implementatie van oplossing 3b zou artikel 3.7.13a van de Tarievencode elektriciteit an daadwerkelijk verbruik kan op de korte 
moeten worden aangepast. In dit artikel staat beschreven dat het transportafhankelijke evin een negatieve impact hebben op de & 
verbruikers transporttarief voor verbruikers met een aansluiting die een doorlaatwaarde rijder, de CPO en de lokale ISOC 2E 
heeft van 3x80A of minder berekend wordt op basis van de in dat artikel genoemde kosten voor het laden van de e-rijder thuis of 
rekencapaciteit. Deze rekencapaciteit is op 4 kW vastgesteld voor een 3x25A aansluiting en bij een publieke laadpaal met Oel SX25Â 
op 40 kW voor een 3x63A aansluiting. Daarnaast is aanpassing van artikel 4, 2° lid van de aansluiting gaan omhoog. Daarbij verslechtert 


MR vereist. Hierin staat beschreven dat het totale verbruik per afnemer wordt vastgesteld op de business case van de CPO waardoor de 


het gemiddelde verbruik per categorie van afnemers met dezelfde maximale doorlaatwaarde. lokale overheden op de korte termijn Mes 
subsidie moeten verstrekken. De mogelijk- 


Bron*: Kamerstukken II, 2013/14, 33 777, nr. 3, P. 1 heden voor Smart Charging nemen wel toe. 
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(4) Aanpassing van de taak van regionale netbeheerders in de E-wet in lijn 
met de voorgestelde Recast Electricity Directive zodat onduidelijkheid over 
het afnemen van flexibiliteit van derden wordt weggenomen 


Institutioneel knelpunt: Onduidelijkheid of regionale netbeheerders flexibiliteit mogen afnemen 

Regionale netbeheerders kunnen flexibiliteit inzetten om congestie in hun regionale netwerken te voorkomen. De inzet van flexibiliteit uit 
Smart Charging kan voorkomen dat zij pieken in hun netwerk moeten opvangen door verzwaringsinvesteringen. Dit kan leiden tot 
maatschappelijke optimale welvaartsuitkomsten omdat de toenemende kosten voor het elektriciteitsnet (als gevolg van elektrisch laden, 
lokaal opgewekte zonne-energie en warmtepompen) gedrukt kunnen worden door de inzet van Smart Charging. Het is op dit moment nog 
onduidelijk of regionale netbeheerders flexibiliteit bij derden mogen afnemen. 


Aanpassing taak regionale netbeheerders in lijn met de Recast Electricity Directive in de Elektriciteitswet 

* De Europese Commissie werkt op dit moment aan een Europese Richtlijn (Recast Electricity Directive) waarin lidstaten verplicht 
worden om hun regulatorische kader aan te passen zodat regionale netbeheerders toegestaan zijn om flexibiliteitsoplossingen in te 
zetten ten behoeve van het voorkomen van capaciteitsvergroting van het elektriciteitsnetwerk. Regionale netbeheerders mogen deze 
oplossingen inkopen tegen transparante, non-discriminatoire en marktgebaseerde voorwaarden. 

* De Europese Commissie heeft een voorstel gedaan dat nog moet worden goedgekeurd in het Europees Parlement. Zodra het Europees 
Parlement zijn goedkeuring heeft gegeven is Nederland verplicht om deze richtlijn 20 dagen na publicatie in “The Official Journal of 
the European Union’ te implementeren in Nederlandse wetgeving. De aanpassing van de taak van regionale netbeheerders zodat zij 
flexibiliteitsoplossingen mogen inkopen bij derden zal geïmplementeerd moeten worden in artikel 16 van de Elektriciteitswet (en in 
onderliggende wetgeving zoals de Netcode). 

* Totdie tijd zou de ACM om een zienswijze kunnen worden gevraagd. 





Impact van oplossing op stakeholders De voorgestelde oplossingsrichtingen De voorgestelde oplossingsrichting heeft een 
5 hebben een impact op de diverse spelers _ neutrale of positieve impact op de spelers in de 
Ss 5 5 in de keten. Deze impact kan positief keten. Als gevolg van de implementatie van de 
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1 Reikwijdte en aanpak onderzoek 
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In dit rapport identificeren wij institutionele knelpunten die de ontwikkeling van Smart 
Charging in de weg staan. Wij beoordelen deze knelpunten op basis van de impact die zij 
hebben op de verdere ontwikkeling van Smart Charging en de termijn waarop actie vereist is. 
Op basis van deze beoordeling identificeren wij de belangrijkste knelpunten voor Smart 
Charging. Voor deze knelpunten identificeren wij oplossingsrichtingen die op relatief korte 
termijn kunnen worden gerealiseerd en waarmee markt en overheid de ontwikkeling van Smart 
Charging kunnen versnellen. Deze oplossingen zijn geselecteerd na interviews en workshops 
met markt en overheidspartijen. 


Voor de minder urgente of belangrijke knelpunten hebben wij geen oplossingsrichtingen in 
kaart gebracht. Het overzicht van alle geïdentificeerde knelpunten in de separate appendix bij 
dit rapport kan echter wel een goede start vormen voor toekomstige discussies over oplossingen 
voor deze punten. 


Het onderzoek is uitgevoerd in de periode mei tot en met juli 2017. Wij hebben ons veldwerk 
afgerond op 20 juni 2017. 
Wij hebben de institutionele knelpunten op de volgende wijze in kaart gebracht: 
e _Literatuuronderzoek op basis van publieke data en documentatie; 
* Interviews met Smart Charging initiatieven, marktpartijen, overheidsinstanties; en 
* Workshops met deskundigen uit de relevante betrokken sectoren en overheden. 
Zie ook pagina 54 tot en met 57 van dit rapport. 


Dit rapport is in opdracht van de Gemeente Utrecht en Stichting ElaadNL opgesteld, in 
samenwerking met MRAE-G4/G4 en Provincie Noord Brabant. Wij hebben op de verzamelde 
informatie geen analyses gedaan die het karakter dragen van een audit. Wij aanvaarden 
geen aansprakelijkheid of zorgplicht (hetzij contractueel of uit, onrechtmatige daad (inclusief 
nalatigheid of anderszins)) aan een ander dan onze opdrachtgevers Gemeente Utrecht en 
Stichting ElaadNL. 
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Appendix bij onderzoek Smart Toelichting 
Charging Deze bijlage hoort bij de rapportage “Smart Charging van elektrische voertuigen, Institutionele 
knelpunten en mogelijke oplossingen” van 31 Augustus 2017. 


Het bevat een nadere toelichting op de tijdens het onderzoek geïdentificeerde knelpunten. 
Tevens zijn de scores op het belang van het knelpunt en de urgentie nader toegelicht. 


Opdrachtgevers 


Dit rapport is in opdracht van de Gemeente Utrecht en Stichting ElaadNL opgesteld, in samenwerking met MRA-E/G4 en Provincie Noord 
Brabant. Wij hebben op de verzamelde informatie geen analyses gedaan die het karakter dragen van een audit. Wij aanvaarden geen 
aansprakelijkheid of zorgplicht (hetzij contractueel of uit, onrechtmatige daad (inclusief nalatigheid of anderszins)) aan een ander dan onze 
opdrachtgevers Gemeente Utrecht en Stichting ElaadNL. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


Long list 


1) Producent elektrische auto’s 





Per knelpunt hebben wij de 
criteria beoordeeld: (1) termijn 
waarop actie vereist is en (2) 
impact op de ontwikkeling van 

Smart Charging 








Knelpunt Toelichting 
A £ Gebrek aan £_ Een elektrische auto wordt niet getoetst op de kwaliteit van de 
keuring elektrotechniek alvorens deze wordt toegelaten op de markt. Indien 
£ elektrotechniek : de kwaliteit van de in de elektrische auto aanwezige elektrotechniek 
£ elektrisch £ (bijvoorbeeld de in de auto aanwezige omvormer) onvoldoende is kan 
voertuig dit de power quality in het elektriciteitsnetwerk in gevaar brengen. Op ! 


£_dit moment vindt alleen een keuring plaats door RDW, op met name 
£_voertuigveiligheid. 


Beschrijving impact 


£_Om dit knelpunt op te lossen is op korte termijn is actie nodig. 
De elektrische auto's die nu gemaakt worden en tot de markt 

£_ worden toegelaten vele jaren op de weg te vinden zijn 

£ (gemiddelde levensduur van een personenauto -8-12 jaar). 


De impact van dit knelpunt op de mogelijkheden voor Smart 


£ Charging als zodanig is laag, omdat een gebrek aan keuring van 
£_de elektrotechniek in de auto's Smart Charging oplossingen 

£ niet in de weg staat. De netbeheerder zal hier bij een gebrek aan 
£_ kwaliteit van de in de auto aanwezige elektrotechniek wel 
£_schade van ondervinden omdat deze maatregelen moet nemen 
£_om de power quality te verbeteren. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


2) E-rijder 


Knelpunt 


Toelichting 


Beschrijving impact 





£ Vast 

elektriciteits- 
£_ tarief voor e- 
£ rijder 








@ £ Salderingsrege- 
£ ling geeft geen 
£_ prikkel voor 
£_ optimalisering 
£ opslag in 
£_elektrisch 
£ voertuig achter 
£ de meter 





£_E-rijders (kleinverbruikers) betalen op dit moment een vast tarief voor 
£_hun elektriciteitsafname (of dag/nachttarief). Hierdoor ervaren zij 

£ geen prikkel om hun elektriciteitsverbruik beter af te stemmen op de 

£ beschikbaarheid van (duurzame) elektriciteit door ‘goedkope! 
elektriciteit op te slaan. Er bestaat sinds begin 2017 de mogelijkheid 

£ voor energieleveranciers om variabele tarieven in rekening te brengen 
£_bij kleinverbruikers (kwartierprijzen), mits de kleinverbruiker een 

£_ slimme meter heeft en hier toestemming voor heeft gegeven. Deze 

£ variabele tarieven zouden in theorie een prijsprikkel kunnen geven 
aan kleinverbruikers om hun verbruik beter aan te laten sluiten bij het 
£_aanbod. In de praktijk wordt dit nog slechts op kleine schaal 

£ toegepast. Daarbij lijken kwartierprijzen slechts een beperkte 

£ _prijsprikkel te geven omdat het grootste deel van de kosten per kWh 
£_uit belastingen bestaat (energiebelasting en BTW). Hierdoor is het 

£_ verschil in de tarieven per kwartier nog steeds beperkt. 


£ De salderingsregeling is succesvol gebleken voor het stimuleren van 
£_de aanschaf van zonnepanelen. Op dit moment mogen consumenten 
zelf opgewekte elektriciteit virtueel opslaan op het elektriciteitsnet, 

£ doordat zij alleen betalen voor het saldo aan kWh die ze op jaarbasis 

£ van het net afnemen (is begrensd door de salderingslimiet). De prikkel 
£_om de productie van duurzame elektriciteit en het gebruik achter te 

£_ meter te optimaliseren is door het salderen verdwenen. Door het 
salderen bestaat immers geen kostenverschil tussen het tijdelijk 

£ opslaan van de elektriciteit achter de meter (voor eigen gebruik op een 
£ later ogenblik) en het invoeden van de geproduceerde kWh op het net, 
voor afname van het net bij toegenomen vraag op een later moment. 


Om dit knelpunt op te lossen is op de middellange termijn actie 


£_nodig. Op dit moment zijn de meeste e-rijders nog leaserijders 
£ die in veel mindere mate prijsprikkels ervaren vanuit de kWh- 
£_prijs waarmee zij hun elektrische auto laden. De 
£_leasemaatschappij betaalt namelijk vaak de laadkosten. In de 

£_ komende jaren komen naar verwachting meer elektrische auto's 
£_in privaat bezit. 

£_De impact van dit knelpunt op de potentie van Smart Charging 
£_is medium omdat de prijsprikkel om mee te doen aan Smart 
Charging initiatieven ook op een andere manier kan worden 

£ gegeven (zoals nu in de praktijk al gebeurd; een aantal 

£ initiatieven geeft een separate vergoeding per laadsessie). 

£_ Daarnaast kunnen marktpartijen de kwartierprijzen al 
£_aanbieden aan klanten. 


De salderingsregeling wordt herzien in 2023. Teneinde te 

£ zorgen dat de aangepaste salderingsregeling ook de juiste 
£_prikkels geeft voor Smart Charging is op korte termijn actie 

£ wenselijk. Het nieuwe kabinet gaat bepalen welke oplossing 

£_ vanuit de twee geselecteerde alternatieven (Terugleversubsidie 
£_of Investeringssubsidie) het meest wenselijk is. Het is van 

£ belang om direct de impact op Smart Charging bij het 

£_ beoordelen van de alternatieven mee te nemen. 

£ De impact van de salderingsregeling op Smart Charging achter 
£_de meter van de kleinverbruiker is hoog: doordat e-rijders die 

£ beschikken over zonnepanelen alleen betalen voor het saldo aan 
£_kWh die ze op jaarbasis van het net afnemen is er op dit 
moment geen prikkel voor de e-rijder om zijn duurzaam 

£_ opgewekte elektriciteit op te slaan in zijn elektrische auto voor 
£_ gebruik op een later moment. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


2) E-rijder 





Knelpunt 


£ Dubbele 

Î energiebelasting 
i ontmoedigt bi- 
£_directioneel 

£ laden 


Toelichting 


£_In de toekomst kan een elektrische auto ingezet worden voor bi- 
directioneel laden (het laden en ontladen van het voertuig). Op basis 

£ van de huidige wetgeving kan de inzet van opslagcapaciteit uit het 

£ voertuig voor bi-directioneel laden leiden tot dubbele 

£ energiebelasting, waardoor het niet aantrekkelijk is om deel te nemen 
£_aan Smart Charging. Een e-rijder moet mogelijk op basis van de Wbm 
£_ energiebelasting voldoen over alle kWh die in zijn elektrische auto (of 
£_andere opslag) worden geladen. Wanneer de auto wordt gebruikt voor 
£_bi-directioneel laden worden de kWh eerst in de auto geladen, dan 

£ teruggeleverd aan het net, en dan weer in de auto geladen. De e-rijder 
£ zou dan twee keer energiebelasting moeten betalen over deze kWh. Op 
£_dit moment lijkt geen dubbele energiebelasting te moeten worden 

£ afgedragen wanneer de elektrische auto aan een private laadpaal (die 
£_achter de kleinverbruikersaansluiting van de e-rijder staat) zou 
worden ingezet. De salderingsregeling regelt daarvoor dat alleen over _: 
£ het netto verbruik energiebelasting wordt geheven. De regelgeving zou ! 
op dit vlak wel duidelijker moeten zijn. Mocht de salderingsregeling : 
£_op dit punt worden herzien dat geldt ook voor private laadpalen van 

£_ kleinverbruikers het risico op dubbele energiebelasting. Het is op dit 
moment niet duidelijk in hoeverre de salderingsregeling ook geldt 
£_voor het publiek laden van auto's (veel publieke laadpunten hebben 
een kleinverbruikersaansluiting). Voor semi-publieke laadpunten, die 


aak een grootverbruikersaansluiting hebben, geldt het salderen niet. 
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Beschrijving impact 


£_Op korte termijn is actie noodzakelijk om het knelpunt van 
dubbele energiebelasting aan te pakken, ondanks dat bi- 
£ directioneel laden op dit moment nog nauwelijks mogelijk is 

£ (technische aanpassingen laadinfrastructuur en auto's nodig). 
£ Voor de oplossing van dit knelpunt is namelijk wijziging 
£ bestaande wet- en regelgeving nodig, wat een lange 
£_doorlooptijd kan hebben. Het is daarom van belang om zo snel 
£ mogelijk te acteren. 

£_ Dubbele energiebelasting heeft directe impact op smart 
charging: het is voor e-rijders financieel niet aantrekkelijk om 
£_hun elektrische auto beschikbaar te stellen voor bi-directioneel 
: laden. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


2) E-rijder 





Knelpunt 


£ Energiebelasting 
£ verschilt 

£_ afhankelijk van 
£ type laadpaal 

£_ (publiek, privaat, 
£_semipubliek) 


Toelichting 


£_De energiebelasting die van toepassing is bij e-laadpunten verschilt 
afhankelijk van de locatie van de laadpaal. De energiebelasting is er 

£ niet op gebouwd om de slimme locatie prikkel te geven, het past zich 

£ niet aan de omstandigheden. 

Indien de laadpaal bij een kleinverbruiker staat (private laadpaal) dan 
£ geldt een hoger belastingtarief (€0,1013) dan voor publieke laadpalen 
£_(Eo0,04901) en laadpalen in eigendom van grootverbruikers (semi- 

£ publieke laadpalen, in bepaalde gevallen slechts €0,00053). Het is 

£_ hierdoor voor een e-rijder minder aantrekkelijk om zijn elektrische 
auto op te laden en in te zetten voor het laden bij private en publieke 

£ laadpunten dan bij semi-publieke laadpalen. Dit geeft mogelijk een 
prikkel aan e-rijders om alleen overdag, op werk, hun auto aan de 

£ laadpaal te koppelen. Het is de vraag of dat de gewenste plek of 

£_ tijdstip is. Op dit moment geldt (tot 2020) een 50% korting op het 

£ belastingtarief voor publieke laadpalen, voor de periode daarna is de 

£ verwachting dat voor publieke laadpalen het kleinverbruikerstarief 

£ gaat gelden. Het is wenselijk een meer uniform tarief voor elektrisch 

£ rijden te introduceren. 





Beschrijving impact 


£_Er is op korte termijn actie nodig om dit knelpunt op te lossen 
£_omdat de oplossing gelegen is in een aanpassing van wet- en 

£ regelgeving. De 50% korting op publieke laadpalen verloopt 

£_ bovendien in 2020 (waarna het kleinverbruikerstarief geldt 
£_voor publieke laadpalen). 

£_De impact op de potentie van Smart Charging is medium omdat 
wij nu niet verwachten dat e-rijders zich in sterke mate zullen 
£ laten sturen door het verschil in tarief tussen de verschillende 
£ laadpalen nu de transparantie nog laag is. Maar indien in de 
toekomst de transparantie groter is, kan er wel een 
£_locatieprikkel uitgaan van dit verschil in energiebelasting per 
type laadpaal en daarmee laadlocatie. 


£_ BTW-plicht e- 

£_ rijder ontmoedigt 
£_bi-directioneel 

£ laden 


£_Het is op basis van de huidige wetgeving onduidelijk of een e-rijder 
£_die energie teruglevert aan het net en hier een vergoeding voor 

£_ ontvangt, hier btw over moet heffen omdat de e-rijder op dat moment 
£_ elektriciteit 'levert'. De definities van 'levering' en ‘verbruiker’ zijn niet 
duidelijk toe te passen in deze situatie. Hierdoor worden e-rijders die 

£ energie terugleveren aan het net mogelijk benadeeld waardoor 

£ bepaalde vormen van Smart Charging niet aantrekkelijk zijn voor de 
£_e-rijder. De wetgeving die dit bepaald is de Europese btw-richtlijn. Om 
£_dit knelpunt op te lossen zou allereerst wijziging van deze richtlijn 
£_nodig zijn, naast wijziging van de Nederlandse wetgeving (waarin deze 
£ Europese richtlijn is geïmplementeerd). 


Bi-directioneel laden is op dit moment nog niet mogelijk 

£ (afgezien van enkele experimenten) waardoor niet direct actie 
£_nodig lijkt. Het is op dit moment nog onduidelijk of de btw- 
£_plicht geldt voor e-rijders die energie terugleveren aan het net. 
£_ Indien wel wijziging van de bestaande wet- en regelgeving 

£ nodig is voor de oplossing van dit knelpunt, kan dit een lange 

£ doorlooptijd hebben, waardoor toch snel actie moet worden 


ondernomen. In dat geval zou namelijk een wijziging van de 


£_ Europese btw-richtlijn nodig zijn, naast aanpassing van de 
Nederlandse wetgeving op het gebied van btw. 

£ Het is de vraag of gelet op deze onduidelijkheid en de 
£_complexiteit van eventuele handhaving de btw-plicht voor e- 
£_rijders gehandhaafd zal worden. Indien de btw plicht wel zou 

£ gelden dan zou dat e-rijders kunnen ontmoedigen om hun auto 
beschikbaar te stellen voor bi-directioneel laden. Mogelijk kan 
£_de administratieve afhandeling van de btw afdracht wel door 
£_een andere partij worden uitgevoerd, waardoor de negatieve 
£_impact op de potentie van Smart Charging wordt beperkt. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


2) E-rijder 





Knelpunt 


Gebrek aan 


transparantie 


£ voor de e-rijder 
£_ ontmoedigt 

£ deelname aan 
: Smart Charging 
£ initiatieven 






Toelichting 


£ Gebrek aan transparantie voor de e-rijder over de huidige kosten van 
elektrisch rijden zorgt er mogelijk voor dat de e-rijder moeilijk kan 

£ beoordelen of het financiële voordeel van een Smart Charging 

£ initiatief groot genoeg is om hieraan deel te willen nemen. Het is voor 
£_de e-rijder op dit moment vaak niet duidelijk wat de (opbouw van de 

£: achterliggende) kosten zijn voor elektrisch rijden. De e-rijder betaalt 
een bijdrage aan de energieleverancier (thuis laden) of aan de electric 
£_ mobility service provider (publiek laden), afhankelijk van de locatie 

£ waar hij/zij laadt, maar ziet dit pas achteraf. Hierdoor zijn de kosten 
£_op het moment dat de e-rijder wil laden niet duidelijk. Leaserijders die i 
£_ met name publiek laden krijgen daarbij nog minder inzicht in hun 

£ kosten omdat de leasemaatschappij vaak de rekening ontvangt. Op dit 
£_ moment geldt voor publieke laadpalen bovendien vaak een 

£ bandbreedte voor het tarief (vastgesteld door de gemeente in de 
£_aanbestedingsvoorwaarden) van de e-rijder waarbinnen de CPO mag 
£ prijzen, in de toekomst wanneer publieke laadpalen zonder steun 
vanuit de (lokale) overheid uitgerold kunnen worden kan het verschil 
£_in tarieven afhankelijk van het moment van laden toenemen. Dit 

£ vergroot mogelijk de toekomstige noodzaak voor transparantie voor 
£_de e-rijder. 
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Beschrijving impact 


£ Gebrek aan transparantie bij de e-rijder is onwenselijk vanuit 
£_consumentenbeschermingsoogpunt. Actie is op middellange 
£_termijn noodzakelijk (op dit moment zijn veel e-rijders nog 

£ leaserijders). 

£_Het risico dat dit gebrek aan transparantie kan leiden tot 

£_ onbegrip bij de e-rijder waardoor hij niet wil meewerken aan 
Smart Charging initiatieven achten wij laag. De e-rijder 

£ ontvangt een financiële vergoeding door mee te werken aan 

£ Smart Charging initiatieven. Het is voor de e-rijder niet per se 


noodzakelijk om dit financiële voordeel te kunnen relateren aan 


£_de kosten voor elektrisch rijden. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


3) Gemeente 





# Knelpunt 


£ Regionale 

£ verschillen in 

£ kosten leges 

£ gemeenten voor 
£ laadpalen 











Toelichting 


£ Gemeenten berekenen verschillende bedragen voor leges: in sommige 
£ gemeenten worden hier voor laadpalen geen kosten voor in rekening 

£ gebracht (de kosten worden subsidieerd), in andere gemeenten lopen 
£_de kosten op tot meer dan 500 euro per individuele laadpaal. De 
legeskosten zijn in sommige gemeenten dus aanzienlijk hoger dan in 

£ andere gemeenten. 


£_De hoogte van de leges worden bepaald door gemeenten. Iedere 
gemeente kan individueel beslissen over de hoogte van de leges. 
£ De doorlooptijd voor aanpassing is daarmee relatief kort 

£_ waardoor actie op middellange termijn volstaat (voor 2020). 
£_De hoogte van de leges is een onderdeel van de kosten voor de 

£ laadpaal, maar lijkt geen directe impact te hebben op de 
ontwikkeling van Smart Charging als zodanig (indirecte 

£ impact). 


Beschrijving impact 


EEEN eneeenennmnonennsennnnennsnetsnnnsnnnensenenmsnnnenntennntennsnennsnmnnnnnnsnenenenennennnnnnnennsnsnnsnennsnnnenntnsnanennsnsnnennnnnstenspennnenssnennnennnnsnenmnnenssnennnnnnnmsnensnnenennensnsnnnmsnensnnensnnsnnnsnnnmnnmnennensnnennnensnmsnennnnensnnsnnnrnsnnsnensnnnnn 


lo | Lange 


£ doorlooptijd 
£_aanvraagproces 
£ laadpalen bij 

£ gemeenten 


£_ Alvorens een laadpaal te kunnen plaatsen moet goedkeuring worden 

£ gevraagd bij de gemeente voor iedere individuele laadpaal. De 

£ gemeente controleert daarbij per individuele laadpaal of de 

£ laadpaalaanvraag past binnen het bestemmingsplan. Daarnaast wordt 
£_er de mogelijkheid geboden aan omwonenden om bezwaar te maken 
tegen de plaatsing van de laadpaal. Op dit moment wordt de duur van 
£ de aanvraagprocedure voor de aanleg van een laadpaal bij een 

£ gemeente als lang ervaren. Dit verschilt wel per gemeente en tevens 

£ worden op diverse vlakken stappen gezet om dit te verbeteren. 

£_Het oppakken van dit knelpunt zal veelal samen met de netbeheerders 
£_ moeten plaatsvinden (procesverbetering). 
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Om de aanvraagprocessen bij gemeenten aan te passen is enige 
£ tijd nodig waardoor het belangrijk is dit voor 2020 te 

£ verbeteren. 

£ De lengte van de aanvraagprocedure lijkt geen direct effect te 

£_ hebben op de ontwikkeling van Smart Charging (wel indirect 
£_effect door mogelijk langzamere ontwikkeling 

£ laadinfrastructuur). 
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1 Long list institutionele knelpunten 


4) Charge Point Operator en electric mobility service provider 





Knelpunt 


£_ Geen prikkel voor 
£_uitrol 
£_laadinfrastructu- 
£_ur met optimale 
£ laadcapaciteit 


£ Charge Point 

£_ Operator heeft 

£_een prikkel om 

£ Smart Charging 
£ van derden te 

£_ blokkeren 


Toelichting 


£ Verschillende aansluitcapaciteiten (3x 25, 3x 35 en 3x 63 Ampère) zijn 
beschikbaar die tot verschillende laadsnelheden leiden. Een zo groot 

£ mogelijke capaciteit aansluiting op de laadpaal creëert maximale 

£_ flexibiliteit voor Smart Charging. Dit geeft meer flexibiliteit om de 
£_capaciteit van de elektrische auto's optimaal te benutten: een 

£_ elektrische auto kan immers sneller op worden geladen indien sprake 
is van een zwaardere capaciteit aansluiting. 

£ Bij de aanbesteding bepaalt de gemeente het minimale laadvermogen 
£_en de maximale bandbreedte voor de exploitatievergoeding van de 
CPO. Bij de keuze voor de capaciteit aansluiting van een laadpaal 

£_ ondervindt een CPO prijsdruk waardoor hij kiest voor een lichtere 

£_ capaciteit aansluiting (binnen de vereisten van de gemeente). Deze 

£ prijsdruk ontstaat enerzijds doordat hij elektrisch rijden voor de e- 

£_ rijder betaalbaar wil houden en anderzijds omdat hij de aanbesteding 
£ bij een gemeente voor de exploitatie van de laadpalen wil winnen. De 
£ aanleg van een zwaardere aansluiting is significant duurder dan een 
lichtere aansluiting. Dit is onder meer gelegen in het verschil in 

£ capaciteit die in het netwerk gereserveerd moet worden om te voldoen 
£_aan de piekbelasting van deze aansluiting. 

De maximale capaciteitstarieven die de netbeheerder in rekening mag 
£ brengen worden bepaald door ACM. De Charge Point Operator heeft 
£_door de prijsdruk en de hoge kosten van een zwaardere aansluiting 

£ geen prikkel om een zwaardere aansluiting aan te leggen. 


De Charge Point Operator van (semi)publieke laadpalen heeft een 
£_ander belang dan bijvoorbeeld de e-rijder, de programma 
verantwoordelijke en de regionale netbeheerder of TSO TenneT. De 

£ Charge Point Operator heeft doorgaans een business model voor 
£_laadpalen dat gebaseerd is op het maximaliseren van de bezetting van 
£ de laadpaal en het optimaliseren van de inzet van het beschikbare 

£ laadvermogen. 

£_Door Smart Charging initiatieven vanuit deze andere spelers kan het 

£ zijn dat een auto een langere periode aan de laadpaal staat, dan in de 
£_situatie waarbij Smart Charging niet wordt toegepast door deze 

£ spelers. Het risico bestaat dat de Charge Point Operator intervenieert 
£ in de geplande Smart Charging laadsessie door de tijdelijk gestopte, 

£ vertraagde of bi-directionele laadsessie door middel van de laadpaal te : 
£ beïnvloeden. 
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Beschrijving impact 


De actieradius van elektrische voertuigen neemt naar 


verwachting richting 2025 sterk toe (richting 1000 km) 

£ waardoor grotere laadvermogens nodig zijn om een acceptabele 
£ laadtijd te faciliteren. Publieke laadpalen worden vaak voor een 
£_termijn van 7 jaar of langer aanbesteedt, waardoor de keuzes 
£_die nu gemaakt worden in aanbestedingen de mogelijkheden 
voor Smart Charging in de toekomst, wanneer het aantal 

£ elektrische auto's naar verwachting sterk is gestegen, negatief 

£ beïnvloeden. Het is daarom van belang om op korte termijn 
£_actie te ondernemen. 

£_Laadpalen met een lichtere aansluiting beperken de potentie 
£_voor Smart Charging doordat de laadsnelheid beperkt is (een 

£ elektrische auto heeft nu eenmaal 4-6 uur nodig om volledig op 
£ teladen). Hierdoor kunnen zowel de regionale netbeheerder, de 
£_CPO en de e-rijder in de toekomst niet optimaal profiteren van 

£ Smart Charging. 


£_Op dit moment lijkt (nog) geen probleem te ontstaan. Charge 
£ Point Operators interveniëren (nog) niet in bestaande Smart 
Charging concepten. In de toekomst, als richting 2020 het 

£_ gebruik van Smart Charging voor elektrische auto's en de 

£_ potentiële bezetting van (semi)publieke laadpalen verder 

£ toeneemt kan de prikkel voor de Charge Point Operator om 

£ Smart Charging te blokkeren toenemen. 

De directe impact van beïnvloeding door de Charge Point 

£ Operator van een Smart Charging laadsessie is groot: de 
ontwikkeling van Smart Charging innovaties kan worden 

£ vertraagd of zelfs gestopt, doordat partijen minder bereid zijn te 
£ investeren in een onzekere toepassing. Daarnaast kan het 


verkrijgen van financiering voor Smart Charging investeringen 


negatief worden beïnvloed. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


4) Charge Point Operator en electric mobility service provider 








# Knelpunt Toelichting Beschrijving impact 

£ Vereisten aan £_Laadpunten op laadpalen zijn voorzien van een eigen meter om de £_ Om nieuwe meetinfrastructuur toe te laten, of standaarden te 

meetinfrastruct- Ì hoeveelheid kWh te meten die per auto is geladen. Dit ten behoeve wijzigingen moeten mogelijk codes of andere regelgeving 

£_uur voor £ van de verrekening tussen de CPO en de EMSP. Laadpalen bevatten _: worden aangepast. Dit vergt enige tijd, vandaar dat actie op 

: afrekening Smart 5 ook een meter van de netbeheerder (voor bemetering op de £_korte termijn noodzakelijk wordt geacht. 

Charging £ aansluiting de verbruikte elektriciteit van de De impact op Smart Charging is medium omdat het mogelijk 

H £_programmaverantwoordelijke/leverancier te kunnen afrekenen met _ £ ook op andere wijze kan worden opgelost (bi-laterale 
i de CPO). Dit moet een comptabele meter zijn (een meter die afspraken) en niet op alle Smart Charging toepassingen invloed 
: toegelaten is voor afrekening in het systeem volgens de geldende wet- : heeft. 


£_en regelgeving zoals de meetcode). 

É Een comptabele meter is nodig om afrekening van Smart Charging te 

£_ kunnen faciliteren, bijvoorbeeld om de afwijking van het programma 

£ van de energieleverancier die veroorzaakt wordt door de inzet van 

Ì Smart Charging voor balancering van het net van de nationale 

£_ netbeheerder te meten. Zonder deze meter kan bijvoorbeeld niet 

É worden vastgesteld welke afwijking van het programma van de 
£_energieleverancier veroorzaakt is door een foutieve inschatting door 

7 de leverancier (waarvoor hij een boete moet betalen) of door de inzet 

£ van Smart Charging om de balans op het netwerk te handhaven (inzet 
£_op reservemarkten TenneT, (waar hij een vergoeding voor ontvangt). 

£ De mogelijkheden die er nu zijn om ten behoeve van Smart Charging 
t_ afrekening elektriciteitsstromen te meten (de meter in het laadpunt of 
£_ bijvoorbeeld de data vanuit de auto), zijn niet geaccepteerd voor : 
£_ afrekeningen in elektriciteitsmarkten (geen comptabele meters die 
£_dus zijn toegestaan in het systeem volgens de meetcode). 

£ Er moeten óf meer meetinstrumenten goedgekeurd gaan worden 

£ (aanpassing codes) óf er moeten bestaande comptabele 

£ meetinrichtingen worden toegepast in laadpunten en auto's. De 

: geldende vereisten aan meetinrichting en installatie houden echter op 
£_dit moment de ontwikkeling van kleinere toepassingen tegen. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


5) Regionale netbeheerder 


# 


Knelpunt 


£_ Onduidelijkheid 
£ over 

£ mogelijkheid 

£ inzet Smart 

£ Charging ten 

£ behoeve van 

£ congestiemanage 
£ ment 

£ netbeheerder 


Toelichting 


Als gevolg van de energietransitie is er een grotere belasting op het 
£ netwerk van de regionale netbeheerders (bijvoorbeeld door het 
£_invoeden van elektriciteit in het regionale net afkomstig van 

£ zonnepanelen, maar ook door de toenemende (lokale) vraag voor 
bijvoorbeeld het laden van elektrische auto's). Regionale 

£ netbeheerders mogen op grond van de huidige wetgeving 

ì (‘groepsverbod" en regels voor congestiemanagement in de Ew en de 
£_netcode van ACM) niet investeren in flexibiliteitsoplossingen. De 

£ kerntaak van de regionale netbeheerder is het transport van 
elektriciteit naar de eindgebruiker. Zij mogen niet handelen in 

£ elektriciteit of zelf elektriciteit produceren en leveren. Het in 

£ eigendom hebben van batterijen om daar op een later moment 
£_elektriciteit uit te 'leveren' is wettelijk dan ook niet toegestaan. 

£ Het is op dit moment onduidelijk of netbeheerders ook geen 

£ flexibiliteit bij derde partijen mogen inkopen. Het is de vraag of dit 
£_past binnen de wettelijke taken van de netbeheerders. Volgens de 

£_ huidige regelgeving lijken netbeheerders alleen tijdelijk 
£_congestiemanagement toe te mogen passen. Zij zijn verplicht om in 
£_ situaties van transportschaarste zo snel mogelijk op te heffen door 

£_ investeringen in het net te doen. 


Beschrijving impact 





£_Om regionale netbeheerders flexibiliteit te kunnen laten 

£ inzetten lijkt aanpassing van de huidige wet- en regelgeving 

£_ noodzakelijk. Op dit moment hebben regionale netbeheerders 
£ over het algemeen nog niet de capaciteitsgrenzen van hun 

£_ netwerk bereikt en kunnen zij voorlopig op de meeste plaatsen 
£_nog zonder verdere netverzwaringsinvesteringen de pieken in 
£ hun net faciliteren. Het aanpassen van wet-regelgeving heeft 

£_ echter wel een lange doorlooptijd waardoor, indien 

£_ maatschappelijk gewenst, zo snel mogelijk wettelijke 
mogelijkheden moeten worden gecreëerd voor regionale 

£_ netbeheerders. Op zijn minst is er duidelijkheid nodig over de 
£ mogelijkheid tot het inkopen van flexibiliteit. 

£_De huidige wetgeving dwingt regionale netbeheerders om te 

£_ investeren in verzwaring van hun netwerk, ook al zijn de 

£_ maatschappelijke kosten van het inzetten van 
£_flexibiliteitsoplossingen mogelijk lager. Smart Charging 

£ oplossingen ten behoeve van de regionale netbeheerder worden 
£_ hierdoor ontmoedigd. 


essen EEE: eeen derenkennnmdressaennhecusvenkinnnmdneuinsvennadendsneresbndnsinikahbeddndinsnnhnnddndusienksndinsdersnnnmdnsrdndsnbnmdnnndndvannkigeddnevnihndsn sin seknndensunsn ennn sens nehn niks d nds dehenanmederdndknnandenndndrnndn dennen iveineensinikkhk nnie dns esnnisn sine nikecde 


£ vanuit regionale 
£ netbeheerder 
£_voor aanbieden 
flexibiliteit 

£_ ontbreekt 


Vergoeding 


De mogelijkheid om een financiële prikkel te geven wanneer Smart 

£ Charging wordt ingezet voor het congestiemanagement van de 

£ regionale netbeheerder is op dit moment nog niet vastgelegd. Recent ; 
£_is hiervoor USEF, Universal Smart Energy Framework ontwikkeld. Dit 
£_is een marktmodel voor de regionale flexibiliteitsmarkt inclusief 

£ vergoedingen welke op dit moment wordt toegepast in een aantal 
£_pilot projecten. Het is nog geen officiële standaard. Het is daarnaast 
£_op dit moment mogelijk om bilaterale afspraken te maken, maar het is 
£_de vraag of dit niet op efficiëntere wijze kan via een standaard. ; 


Aangezien de meeste regionale netwerken nog geen sprake is 
£ van congestie, is een oplossing pas benodigd binnen enkele 
£ jaren. Aangezien het ontwikkelen van een standaard tijd kost 


heeft dit wel urgentie om opgepakt te worden op de 


£ middellange termijn. 
£ Indien er geen afrekenmodel is kan deze vorm van Smart 
£_ Charging (voor inzet door regionale netbeheerder) minder 


efficiënt worden ingezet op een grotere schaal buiten de pilots. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


5) Regionale netbeheerder 


# 





£_De inzet van de opslagcapaciteit van elektrische auto's voor bepaalde 
£ vormen van Smart Charging, die bijvoorbeeld netbalancering of het 

£_ nakomen van de programmaverantwoordelijkheid nastreven, zouden 
£_ kunnen leiden tot congestie in regionale netwerken. Bijvoorbeeld 
wanneer de elektrische auto's die hiervoor worden ingezet op 

£ hetzelfde regionale laagspanningsnetwerk tegelijkertijd gaan 

£_ ontladen. 


Knelpunt 


£ Hoge eenmalige 
£_ aansluitkosten 

£ laadpaal en lange 
£_ doorlooptijd 


£ Risico op 
£_congestie bij 
ì regionale 

£ netbeheerder 


Toelichting 


£ De eenmalige aansluitkosten voor de netbeheerder worden op dit 

£_ moment als hoog ervaren. Netbeheerders brengen voor de aansluiting 
£_van een laadpaal eenmalige aansluitkosten in rekening. Deze kosten 

£ zijn gebaseerd op de daadwerkelijke aansluitkosten voor de 
netbeheerder en worden door ACM vastgesteld in een tarievenbesluit. 
£ Zo worden bijvoorbeeld de kosten die de gemeente rekent voor het 

£ verkrijgen van een vergunning voor individuele laadpalen, het 

£_ verkrijgen van een schone grondverklaring en de kosten voor 

£ eventuele bodemsanering doorgerekend in de eenmalige 
aansluittarieven. Ook de kosten voor het aansluiten van een laadpaal 
£_met twee man (op dit moment verplicht) worden bijvoorbeeld 
doorberekend in deze aansluitkosten. Deze eenmalige kosten maken _: 
£ de aanleg van laadpalen duur. Daarbij heeft de netbeheerder 18 weken ; 
£_de tijd om de aansluiting van de laadpaal te realiseren. Deze termijn 
£_wordt als lang ervaren en er is geen drukmiddel voorhanden wanneer 
£_de netbeheerder de aansluiting niet binnen deze termijn weet te 

£ realiseren. Ook dit draagt bij aan de hoge kosten voor aansluiting van 
£ een laadpaal. 

£_Het oppakken van dit knelpunt zal veelal samen met de gemeenten 

£_ moeten plaatsvinden (procesverbetering). 


Smart Charging van elektrische voertuigen 


PwC 


Beschrijving impact 


£_Dit knelpunt moet in de komende jaren worden opgelost omdat 
£_er laadinfrastructuur nog is om elektrisch vervoer te faciliteren. 
£ Alhoewel de beschikbaarheid van laadpalen noodzakelijk is 

£ voor het laden van elektrische voertuigen, bemoeilijkt het 
bestaan van deze hoge aansluitkosten niet de ontwikkeling van 
£_ Smart Charging als zodanig (low score op impact). 


£_ Regionale netbeheerders hebben over het algemeen nog niet de 
£_capaciteitsgrenzen van hun netwerk bereikt. Het risico op 
(lokale) congestie door de inzet van specifieke vormen van 

£_ Smart Charging voor de regionale netbeheerder is op dit 

£ moment nog beperkt. 

£ Wanneer elektrisch vervoer en daarmee Smart Charging breder 
£ is uitgerold ontstaat er een risico op congestie in het regionale 

£_ netwerk, waardoor mogelijk regionale netverzwaring nodig is. 

£ Dit is vanuit de regionale netbeheerder gezien een onwenselijke 
£_ ontwikkeling. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


6) Nationale netbeheerder 


# Knelpunt Toelichting Beschrijving impact 








î Regels ENTSO-E i ENTSO-E staat voor 'Europese transmission system operator for £_De standaarden zijn mogelijk achterhaald omdat deze 
£_voor deelname £ electricity’ en heeft standaarden vastgesteld waaraan biedingen opde } flexibiliteitsopties uitsluiten. Er is behoefte om de standaarden 
aan £ reservemarkten moeten voldoen. In de huidige elektriciteitsmarkt aan te passen zodat er makkelijker kan worden afgestapt van de 
£ reservemarkten ; waarin steeds meer bronnen van flexibiliteit beschikbaar komen, £ inzet van kolen- en gascentrales en bijvoorbeeld gebruik kan 
: kunnen deze standaarden als achterhaald worden ervaren. worden gemaakt van de mogelijkheden die Smart Charging 
: TenneT handhaaft deze ENTSO-E standaarden waaraan het : biedt. Het aanpassen van standaarden op ENTSO-E niveau 
£ aangeboden vermogen op primaire, secundaire en tertiaire £ neemt tijd in beslag waardoor het van belang is dit punt snel op 
£_reservemarkten moet voldoen. Zo vraagt TenneT bijvoorbeeld (i) dat £ te pakken. 


£_een bod op de primaire reservemarkt voor de productie van 

£ elektriciteit een week lang geldig en beschikbaar is, (ii) dat het 

£ geboden vermogen symmetrisch beschikbaar is (het vermogen moet 

£ zowel kunnen worden aangeboden en van het net af worden gehaald) 
£_en (iii) een minimum beschikbare capaciteit van 4 MW moet worden 
£_ aangeboden (1 MW komt overeen met ruim 100 auto's die 

£_ tegelijkertijd staan te laden). Deze vereisten van TenneT zorgen 

£: ervoor dat Smart Charging initiatieven in de praktijk nauwelijks 

£ kunnen deelnemen op deze markten omdat zij een forse pool met 

£ elektrische auto's tot hun beschikking moeten hebben en risico lopen 
£_op een boete wanneer zij niet aan hun verplichting kunnen voldoen. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


7) Energieleverancier en programmaverantwoordelijke 


# Knelpunt Toelichting 


Beschrijving impact 





A8 £ Leverancier van De e-rijder heeft thuis een leverancier voor het leveren van de 
elektriciteit thuis elektriciteit voor zowel zijn verbruik thuis als zijn laadpaal. Als deze 
£ van e-rijder leverancier geen Smart Charging mogelijkheid biedt dan kan de e- 
£ bepalend voor rijder thuis de flexibiliteit uit de EV batterij niet inzetten voor Smart 
£_ deelname Smart Charging (ten behoeve van de PV verantwoordelijke of TenneT). 
£ Charging achter Kleinverbruikers kunnen namelijk maar met één leverancier tegelijk 
de meter een contract hebben. De e-rijder moet in dit geval dan ook switchen 
H van leverancier om mee te kunnen doen aan een Smart Charging 
; concept achter de meter, wat een barrière kan zijn voor deelname. 
Het is op dit moment nog niet mogelijk om meerdere leveranciers op 
H een aansluiting toe te laten. Dit wordt vanaf 2018 wel mogelijk. ACM 
heeft hiervoor recent een ontwerpbesluit met gewijzigde codes 
H gepubliceerd en verwerkt momenteel de reacties uit de consultatie. 
: Het is de bedoeling dat e-rijders straks een andere energieleverancier 
kunnen kiezen voor hun huis en voor hun laadpaal. 
À £ Beperkte £_In het publieke domein kan het Smart Charging concept waaraan de 
£_ mogelijkheden £_e-rijder deelneemt niet altijd worden ingezet (voor PV 
£_voor Smart £_verantwoordelijkheid of onbalans TenneT) omdat de 
£ Charging bij £ energieleverancier op de laadpaal niet overeenkomt met de 
£_ publieke £ leverancier die aan het Smart Charging concept verbonden is. Een e- 
£ laadpalendoor _! rijder die zijn auto oplaad bij een publieke laadpaal krijgt niet de 
£ andere £ keuze om te laden bij zijn eigen energieleverancier, en zo deel te 
leverancier die op nemen aan het Smart Charging concept waarbij hij is aangesloten via 
£ zijn energieleverancier. Publieke laadpalen worden aanbesteed door 


£ de laadpaal levert 


£_de Charge Point Operator waarbij vaak wordt vereist dat duurzame 

£ energie wordt ingezet voor het laden. De Charge Point Operator 

£ bepaalt vervolgens welke energieleverancier op de laadpaal mag 

£ leveren. 

£ Het Smart Charging initiatief zelf moet verbonden zijn aan een 
programma verantwoordelijke (energieleverancier) voor inzet 

£ flexibiliteit ter ondersteuning van programmaverantwoordelijkheid of 
£ onbalans TenneT. Als de energieleverancier op de publieke laadpaal 
£_niet verbonden is aan het betreffende Smart Charging initiatief dan 
£_kan de e-rijder zijn elektrische auto bij die laadpalen niet inzetten 
voor Smart Charging. Het is op dit moment nog niet mogelijk om als 

£ het ware je thuisleverancier mee te nemen naar een publieke laadpaal 
(virtuele leverancier) of om van leverancier te wisselen bij een 

£: publieke laadpaal. 
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£ de gemeente. De gemeente besteed de operatie van de laadpaal uit aan : 
(voorstellen vanuit Europese Commissie), maar de voorstellen 

£_ moeten nog goedgekeurd worden door het Europese Parlement 
£_en de Raad. 


Aanpassingen in wet- en regelgeving is nodig, wat tijd met zich 
£ meebrengt. ACM werkt op dit moment aan een besluit dat dit 

£_ knelpunt moet wegnemen. Dit knelpunt beperkt de potentie 

£ van het Smart Charging concept (alleen meedoen als je 
£_thuisleverancier dit aanbiedt). 


Smart Charging kan op dit moment niet worden ingezet op een 
£_ publieke laadpaal die is verbonden aan een energieleverancier 
die niet meewerkt aan het Smart Charging initiatief. Dit kan 

£ belemmeringen opleveren voor Smart Charging; om mee te 

£_ kunnen doen aan Smart Charging concepten moeten e-rijders 
£_die laden in het publieke domein een laadpaal uitkiezen die is 

£ aangesloten bij het Smart Charging initiatief. Dit kan een 
drempel vormen voor deelname aan Smart Charging. 

£ Op dit moment is geen onafhankelijke aggregator rol mogelijk. 


Dit is recent wel in het Clean Energy package opgenomen 
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1 Long list institutionele knelpunten 


8) Overig/keten 


# Knelpunt 


Toelichting 


Beschrijving impact 





: Toegang tot 

£_ benodigde data 
£ voor Smart 

£ Charging 

£_ ontbreekt 





Om Smart Charging mogelijk te maken is communicatie nodig tussen 
£_de diverse spelers in de keten. Dit betreft bijvoorbeeld communicatie 
over de State of Charge (SoC, ofwel batterijduur, afkomstig van het 

£_ elektrische voertuig), de Time of Departure (ToD, ofwel hoe laat wil de 
consument zijn auto weer vol hebben), het type elektrische auto (een 

£: volledig elektrische auto of een hybride PHEV, zodat bijvoorbeeld 

£ rekening kan worden gehouden met de urgentie van laden), de 
laadprofielen (drempelwaarden voor het minimale en maximale 

£ vermogen dat aan de elektrische auto kan worden doorgegeven, ofwel 
hoe snel kan de auto volladen) en voorkeuren van de e-rijder 

£ (bijvoorbeeld minimale actieradius die beschikbaar moet zijn). Op dit 
£ moment is toegang tot deze data (met name de SoC) niet 
£_gestandaardiseerd in een technische standaard; met autofabrikanten 

£ moeten specifieke bilaterale afspraken worden gemaakt om de State of : 
£_ Charge te ontsluiten. 

: Het is de vraag of de Time of Departure en andere 
£_gebruikersvoorkeuren van de e-rijder breder moeten worden gedeeld, 
£_of dat dit via de app van het Smart Charging initiatief kan worden 

£_ opgehaald. De data is dan alleen niet beschikbaar voor de Charge 
£_Point Operator die hierdoor load balancing op de paal minder effectief 
: kan uitvoeren. E 


e Op korte termijn is actie nodig om dit knelpunt op te lossen om 
Ì_te waarborgen dat elektrische auto's die nu gemaakt worden 

e kunnen communiceren voor Smart Charging. Op dit moment 
£ vindt binnen de keten (o.a. fabrikanten van elektrische auto's 
Ì_en laadpaalexploitanten) discussie plaats over de 

: (gezamenlijke) inzet van de technische standaard ISO 15118. 
£_Door de inzet van standaarden zou meer informatie ontsloten 
Ì_ kunnen worden uit de auto waardoor Smart Charging op een 
ì efficiëntere manier kan worden ingezet. 

£_De impact op de maatschappelijke business case voor smart 

£ charging is medium omdat partijen ook bilateraal afspraken 

£_ kunnen maken om de benodigde informatie te vergaren. 

Ì_ Internationale standaarden voor het ontsluiten van deze 


informatie kunnen bijdragen aan verdere kostenreductie voor 


£ smart charging en versnelde groei van het aantal partijen dat 
£_smart charging toepast. Hierbij kan worden aangesloten bij 

£_ bestaande discussies (de technische ISO 15118 standaard lijkt 
Ì breed te worden ondersteund en richting 2020 te worden 

7 geïntroduceerd). 


£ Beperkte 

£ reikwijdte 
£_experimenteer- 
£ regeling 


£_Op dit moment is de experimenteerregeling die de mogelijkheid biedt 
£_om via zogenaamde energie-experimenten af te wijken van de 
Elektriciteitswet 1998 alleen beschikbaar voor Coöperaties en 

£ Verenigingen van Eigenaren. Daarbij ontstaat er rechtsonzekerheid 
£_omdat de regeling maar 10 jaar geldig is en omdat de procedure om 

£ van de regeling gebruik te maken omslachtig en vertragend is. 


Ì_Er wordt minder van de regeling gebruik gemaakt dan men 

£ graag zou willen, mogelijk zien bepaalde ondernemingen nu af 
van deelname aan experimenten. Scoring voor dit knelpunt is 
ì_op low gezet omdat doel van deze studie is om de 

£_ geïdentificeerde knelpunten die verdere grootschalige uitrol 

£_ van Smart Charging in de weg staan op te lossen en niet om de 
é reikwijdte van de experimenteerregeling te verruimen. 
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1 Long list institutionele knelpunten 


8) Overig/keten 


# 





: Het is op dit moment onduidelijk wie bepaalt dat de batterij van de 
£_elektrische auto wordt ingezet voor Smart Charging en, wanneer de 

£_ elektrische auto is aangesloten bij meerdere initiatieven, welk 

£ initiatief voorrang heeft. De CPO kan bezig zijn met load balancing 

£_ (aansturing via de laadpaal) terwijl een leverancier de auto wil 

£ inzetten op de reservemarkten van TenneT (aansturing via de auto). 
Het is op dit moment onduidelijk wat de rollen en 

£ verantwoordelijkheden zijn van de diverse betrokken partijen bij het 
£ ontsluiten van flexibiliteit door middel van Smart Charging. Er lijkt 

£_ consensus te zijn dat de e-rijder degene moet zijn die toestemming 

£ geeft voor de inzet van zijn elektrische auto en de voorwaarden (time 
£_of departure, minimale capaciteit batterij etc.) maar dit lijkt op dit 

£_ moment nergens formeel te zijn geregeld. 


Knelpunt 


: Beperkte 
£ ervaring met data 
£ die voor Smart 

£ Charging gedeeld 
£ moet worden en 
£_ compliance met 
£_privacywetgev- 

ing 


£_ Onduidelijkheid 
£ over wie inzet 

£ elektrische auto 
£ bepaalt (“wie er 
£_mag knijpen”) en 
£_ welk initiatief 

£ voorrang heeft 


Toelichting 


Voor Smart Charging moeten verschillende spelers in de keten 


informatie met elkaar delen (bijvoorbeeld over de state of charge en 


time of departure) dit brengt mogelijk een risico met zich mee omdat 
£ er inbreuk gemaakt kan worden op bestaande privacywetgeving (o.a. 
£_over bescherming persoonsgegevens en datalekken). Er is op dit 

£ moment nog weinig ervaring met welke data voor Smart Charging 
mag worden opgeslagen, hoe het gebruikt mag worden en met wie het 
£ gedeeld mag worden. Smart Charging initiatieven hebben hiervoor in 
£_hun algemene voorwaarden informatie opgenomen over hoe de data 
£_ gebruikt wordt. 

: Het is onduidelijk of er verdere (sector)afspraken nodig zijn, in 
combinatie met de ontwikkeling van de 
£_standaarden/communicatieprotocollen waarin afspraken gemaakt 

£_ worden over de manier waarop data in de toekomst wordt gedeeld. 
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Beschrijving impact 


£ Gelet op de relatief beperkte omvang van Smart Charging 
initiatieven is er niet onmiddellijk actie nodig maar het is wel 
£ verstandig om op de middellange termijn verduidelijking te 

£ krijgen. Indien er meer data gedeeld gaat worden in de 
toekomst kan tot datarisico's leiden (voor de gebruiker) en 

£ mogelijke boetes voor betrokkenen, indien fouten worden 

£ gemaakt. Risico's op het gebied van privacy kunnen het 

£ vertrouwen van e-rijders in Smart Charging ondermijnen en 
£_ daarmee de bereidheid om deel te nemen. 


: Gezien de geringe toepassing van Smart Charging op dit 
£_moment, lijkt (nog) geen probleem te ontstaan door het 
£_ontbreken van duidelijkheid over wie de inzet van de 

£ elektrische auto bepaalt waardoor actie niet onmiddellijk nodig 
£ is. Bij toenemend gebruik van elektrische auto's en Smart 

£ Charging op de middellange termijn (2020) kan dit mogelijk 
£_problemen opleveren en daardoor ook de e-rijder ontmoedigen 
£_om zijn elektrische auto in te zetten voor Smart Charging. 
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Marktconsultatie: Laadpunten voor 
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Uitnodiging tot deelname aan de marktconsultatie met betrekking tot de 
uitrol van laadpunten voor elektrische voertuigen bij de rijkskantoren 


Pagina 1 van 13 


Voorwoord 

Voor u ligt het marktconsultatiedocument in het kader van een marktonderzoek 
naar laadpunten voor elektrische voertuigen. Het Rijksvastgoedbedrijf wil door 
middel van deze marktconsultatie informatie verkrijgen over de stand van 
ontwikkeling van beschikbare technieken en systemen van elektrische laadpunten 
en heeft daarnaast enkele organisatorische en aanbestedingstechnische 
vraagstukken die zij wil voorleggen aan de markt. 
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1. Programma uitrol laadpunten elektrisch auto’s 


11 Het Rijksvastgoedbedrijf 

Het Rijksvastgoedbedrijf is de vastgoedorganisatie van en voor de Rijksoverheid 
en is onderdeel van het ministerie van Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties. 
Het Rijksvastgoedbedrijf is verantwoordelijk voor de hele levenscyclus van 
aankoop, onderhoud, renovatie tot en met afstoot van de huisvestiging van het 
Rijk. Het betreft een omvangrijke gevarieerde portefeuille van gevangenissen, 
kazernes, rechtbanken, vliegvelden, belastingkantoren, ministeries, musea en 
paleizen. De totale portefeuille van het Rijksvastgoedbedrijf heeft betrekking op 
ca. 13 mln. m2 bruto vloeroppervlak. 


1.2 Achtergrond Programma uitrol laadpunten elektrische voertuigen 

Het Rijk heeft in verband met de toenemende behoefte aan laadpunten voor 
elektrische voertuigen ingestemd met de realisatie van elektrische laadpunten bij 
4 % van de parkeerplekken bij rijkskantoren, met een minimum van 2 laadpunten 
per object, en een implementatieplan zodat de gebruikers van de rijkskantoren 
weten waar en wanneer de laadpunten beschikbaar zijn. Het Rijksvastgoedbedrijf 
heeft als opdracht de implementatie van deze norm te realiseren voor eind 2018 
of zoveel eerder als mogelijk. Naast deze normstelling kunnen de klanten hun 
behoefte voor extra laadpunten aangeven. Gezamenlijk wordt (ten tijde van 
schrijven) verwacht dat er circa 1500 laadpunten bij 300 verschillende adressen 
zullen moeten worden gerealiseerd. Gezien deze opgave ziet het 
Rijksvastgoedbedrijf hierin mogelijkheden om samen met de markt naar 
oplossingsrichtingen te zoeken. 


Het Rijksvastgoedbedrijf heeft meerdere actiepunten omschreven die ten dienste 
staan aan de uiteindelijke uitrol van laadpunten voor elektrische voertuigen. Zo is 
het Rijksvastgoedbedrijf momenteel bezig met het inventariseren van de behoefte 
aan laadpunten voor elektrische voertuigen binnen de gehele vastgoedportefeuille 
(dus niet alleen Rijkskantoren). 


1.3 Probleemstelling 

Voor de daadwerkelijke uitrol van laadpunten voor elektrische voertuigen bestaan 
echter nog vragen van organisatorische, juridische en technische aard. Het 
Rijksvastgoedbedrijf is dan ook op zoek naar meerdere marktpartijen die ons 
kunnen helpen in het beantwoorden van deze vraagstukken. 


Op de volgende vragen zoekt het Rijksvastgoedbedrijf antwoord (zie bijlage 1 
voor de antwoordenmodule). 


Vragen over de realisatie 
1. Het Rijksvastgoedbedrijf heeft het dilemma om de gevraagde laadpunten 
aan te sluiten op ofwel de gebouwinstallatie ofwel voor de meter op het 
openbare net ofwel een combinatie hiervan te realiseren. 
e Welke voor- en nadelen ziet u bij het aansluiten van de laadpunten 
enerzijds op de gebouwvoorziening anderzijds op het openbare net? 
(zowel in de context van parkeergarages en parkeerterreinen) 
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Vragen 


e Ziet u hier nog mogelijkheid tot combinaties? Of andere oplossingen 
waar wij nog niet aan gedacht hebben? 


Het Rijksvastgoedbedrijf verwacht, na de realisatie van de eerste 4%, een 

toename in de vraag naar laadpunten ten behoeve van haar 

vastgoedportefeuille, Hierin willen wij contractueel voorzien. 

e Welke grenzen zijn er aan de uitbreiding van laadpunten op de 
gebouwinstallatie, zowel fysiek als financieel”? 

e Of wordt dit vooralsnog opgevangen door het verlagen van de 
laadvermogens? 

e Hoe verhouden investeringen op dat vlak zich tot exploitatiekosten? 


De veiligheid van de gebouwinstallaties dienen geborgd te zijn, welke 
oplossingen ziet u bij de aanleg van de te leveren laadinfrastructuur? In 
welke mate kan de markt ontzorgen in de aanleg van de 
laadinfrastructuur? 


over de ontwikkelingen/Technische vragen ten aanzien van het product 





1. 


Het Rijksvastgoedbedrijf heeft interesse in ruimte bieden voor innovatieve 

laadpunten. 

e Welke bewezen technologieën zijn beschikbaar? 

e Voorziet u problemen ten behoeve van deze innovaties wanneer de 
laadpunten op het openbare net worden aangesloten? 

e In hoeverre passen innovaties binnen uw bestaande 
businessmodellen? 

e Welke contractuele omvang (aantal laadpunten) maakt het mogelijk 
om innovaties te bekostigen? 

(in verband met het verwachte bedrijfsgevoelige antwoord zal het 

antwoord op deze vraag indien gewenst niet gedeeld worden via de 

rapportage) 


Het Rijksvastgoedbedrijf wil een schaalbare oplossing realiseren, die in de 
toekomst, bij toename van elektrisch rijden eenvoudig uit te breiden is. 
Welke mogelijkheden voorziet u, zonder dat het Rijksvastgoedbedrijf in de 
toekomst bijvoorbeeld tegen een vendor-lockin aan loopt. 


Welke vergunning of overeenkomst worden er gebruikelijk afgesloten met 
uw opdrachtgevers? 


Indien het Rijk geen leverancier, geen dienstverlener en geen exploitant 
van energie wil zijn, welke modellen liggen dan het meest voor de hand? 
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Vragen over de dienst 





1. 


Een van de randvoorwaarden voor de uitrol van dit programma is het 
tevens faciliteren van particuliere elektrisch voertuigen. Te onderscheiden 
gebruikers van het laadpunt kunnen hierdoor zijn: dienstauto’s en privé 
elektrische auto. 

e Op welke wijze wordt onderscheid gemaakt in verrekening van het 
elektriciteitsverbruik door de verschillende gebruikers van het 
laadpunt? 

e En wanneer er geen onderscheid wordt gemaakt: Welke voorzieningen 
moeten in of naar het laadpunt worden aangebracht om verrekening 
mogelijk te maken? 


De Rijksoverheid bestaat uit verschillende departementen met daaraan 
verbonden verschillende facilitaire diensten. Deze facilitaire diensten 
zullen de uiteindelijke administratieve dienstverlening op zich nemen met 
betrekking tot het faciliteren van laadpunten voor elektronische 


voertuigen. 
e In hoeverre kunt u met uw dienstverlening de facilitaire diensten 
ontzorgen? 


e Wat zijn de kosten hiervoor? (gerekend per laadpunt per jaar) 


Het Rijksvastgoedbedrijf wenst gebruik te maken van één uniforme back- 
office oplossing en overweegt de hardware in percelen aan te schaffen. Is 
dit gebruikelijk en is de hardware koppelbaar aan een 3rd-party backoffice 
systeem? 


Beschikbaarheid en betrouwbaarheid: 

e Wat zijn gebruikelijke service level afspraken op dit vlak? 

e Wat zijn gebruikelijke onderhoudsmodellen in de markt? 

e Wat zijn gebruikelijke marktconforme beschikbaarheids percentages? 
/ ontstoringstijden? 


Vragen over de opdracht (aanbesteding) 





1. 


Wat heeft u nodig om tot een optimale en toekomstbestendige 
dienstverlening te komen? (Omvang, duur, contractvorm, scope, 
aanbestedingsvorm) 


In hoeverre kan de markt voorzien in een aanbieding waarin de volgende 
punten integraal worden opgenomen; de realisatie van de laadpunten, het 
beheer van de laadpunten en het inrichten van een administratieve dienst 
voor het verrekenen van energie (dan wel niet in samenwerking met de 
betreffende facilitaire diensverleners van het Rijk) 


In hoeverre heeft u ervaring met het overnemen van reeds bestaande 
laadhardware om daar exploitatie over uit te voeren? En welke 
mogelijkheden zijn er om aan te sluiten op een willekeurig backoffice 
systeem? En kan dit, in het kader van smart charging, eenvoudig 
communiceren met systemen van ander fabrikaat? 
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1.4 Randvoorwaarden 
Momenteel worden er meerdere scenario’s onderzocht voor de uiteindelijke uitrol 
van de laadpunten. Voor deze scenario's gelden de volgende randvoorwaarden: 
- __ Laadpunten voorzien op eigen terrein en niet openbaar toegankelijk, maar 
potentieel wel bereikbaar voor bezoekers 
- __ Laadpunten geschikt voor betaald laden, zodat zowel dienstauto ‘s als 
privépersonen (medewerkers of bezoekers) kunnen aansluiten eventueel 
met een eigen energietarief 
- Schaalvergroting en uitbreiding van het aantal laadpunten mogelijk 
maken 
- Geen snellaadpunten 
- Geschikt voor smart charging 
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2. Marktconsultatie 


2.1 Doel 

Het Rijksvastgoedbedrijf heeft met de marktconsultatie de volgende doelen: 

1. De markt informeren over de opgave waarvoor een oplossing wordt gezocht; 

2. Informatie verzamelen vanuit de markt ten behoeve van de uiteindelijke 
uitvraag van de laadpunten voor elektrische voertuigen. 


2.2 Doelgroep 

De marktconsultatie richt zich op marktpartijen die vanuit hun ervaring kunnen 
bijdragen aan het beantwoorden van de verschillende vragen. Dit kunnen 
leveranciers van laadpunten zijn voor elektrische voertuigen, maar ook 
dienstverlenende partijen zijn die zich bezig houden met energie levering en/of 
administratieve verrekening. 


23 Procedure Marktconsultatie 


2.3.1 Planning 
Voor deze marktconsultatie houdt het Rijksvastgoedbedrijf de volgende planning 


aan: 


Publiceren marktconsultatie 24 oktober 2017 





Indienen vragen marktpartijen ter 10 november 2017 
verduidelijking van de marktconsultatie 








Antwoorden op vragen zullen via Nota van 15 november 2017 
Inlichtingen bekend worden gemaakt op 

Tenderned. 

Indienen antwoorden door marktpartijen op 24 november 2017 (uiterlijk) 


marktconsultatie 











Eindrapportage 8 december 2017 (uiterlijk) 








Het Rijksvastgoedbedrijf streeft ernaar deze planning aan te houden. Mochten er 
niettemin wijzigingen optreden in deze planning dan wordt dit via TenderNed 
gecommuniceerd. 


2.3.2 Vragenronde 

Alle geïnteresseerde partijen worden gevraagd schriftelijk mee te werken aan 
deze marktconsultatie door beantwoording van de voor hen van toepassing zijnde 
vragen in de bijlagen van dit marktconsultatiedocument. Marktpartijen worden 
gevraagd, indien zij op een bepaalde vraag geen antwoord wensen te geven, aan 
te geven waarom zij geen antwoord wensen te geven op de desbetreffende vraag. 





Tot 10 november 2017 kunt u over de marktconsultatie zelf (zoals het proces en 
dit marktconsultatiedocument) nog vragen stellen via het mailadres van de 
contactpersoon. De vragen zullen via een nota van inlichtingen aan 
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belangstellenden worden beantwoord via publiceren op Tenderned uiterlijk op 15 
november 2017. 


De beantwoording van de vragen dient te geschieden middels het inleveren van 
de ingevulde bijlage (antwoordenmodule) via het mailadres van de 
contactpersoon. De uiterlijke datum hiervoor is 24 november 2017. 


Mocht het Rijksvastgoedbedrijf aanleiding zien voor het verkrijgen van nadere 
informatie op grond van de door de belangstellende partijen aangeleverde 
antwoorden dan staat het Rijksvastgoedbedrijf vrij om hierover verduidelijking te 
vragen. Het Rijksvastgoedbedrijf is hierin vrij om te kiezen in welke vorm 
(schriftelijk dan wel in gespreksvorm). Hierover zal in de uiteindelijke rapportage 
transparantie worden geboden naar de overige partijen. 


2.3.3 Rapportage 

Van de totale marktconsultatie wordt een eindrapportage gemaakt. Uitgesloten 
van vermelding in de eindrapportage zijn door deelnemende marktpartijen 
vermelde vertrouwelijke antwoorden of bijvoorbeeld oplossingsrichtingen, zulks 
naar het oordeel van het Rijksvastgoedbedrijf of expliciet vermeld door de 
geïnteresseerden. 





De marktconsultatie zal worden afgerond door het opstellen en publiceren van de 
eindrapportage op TenderNed. De uiterlijke datum hiervoor is 8 december 2017 


2.4 Contactpersoon 

Alle communicatie met betrekking tot deze marktconsultatie verloopt schriftelijk 
via de contactpersoon van het Rijksvastgoedbedrijf of diens plaatsvervanger. Het 
is niet toegestaan andere functionarissen van het Rijksvastgoedbedrijf 
(rechtstreeks) te benaderen. Vanuit het Rijksvastgoedbedrijf zal tijdens de 
marktconsultatie één contactpersoon optreden te weten: Daniëlle van Dorst 
(danielle.dorst@rijksoverheid.nl). 





2.5 Publicatie marktconsultatie 
De aankondiging van deze marktconsultatie is gepubliceerd op www.tenderned.nl 





en ook op de website van het Rijksvastgoedbedrijf en sociale media zoals 
LinkedIn. 
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Uitgangspunten en randvoorwaarden voor deze marktconsultatie 
Het Rijksvastgoedbedrijf neemt bij het doorlopen van deze 
marktconsultatie de beginselen van non-discriminatie en transparantie in 
acht; 

Dit document is uitsluitend bestemd voor marktconsultatiedoeleinden; 
De marktconsultatie is geen onderdeel van een mogelijke aanbesteding 
maar een consultatieronde; 

Marktpartijen die niet meedoen aan de marktconsultatie zijn daarmee niet 
uitgesloten van deelname aan een mogelijke aanbesteding. Evenmin zijn 
marktpartijen die deelnemen aan de marktconsultatie op enige wijze 
uitgesloten van, of bevoorrecht in, een eventuele deelname aan een 
aanbesteding; 

De marktconsultatie is voor zowel alle deelnemers als het 
Rijksvastgoedbedrijf vrijblijvend; 

Partijen (inclusief partijen die niet deelnemen aan de marktconsultatie) 
kunnen aan deze marktconsultatie geen (wederzijdse) verplichtingen of 
rechten jegens het Rijksvastgoedbedrijf ontlenen; 

Deelname aan deze marktconsultatie biedt geen enkel recht op het 
verkrijgen van een opdracht; 

Eventuele kosten voor deelname aan deze marktconsultatie worden niet 
vergoed door het Rijksvastgoedbedrijf; 

Deelnemende marktpartijen stemmen ermee in dat door hen 
aangeleverde functionele informatie geanonimiseerd verwerkt kan worden 
in het door het Rijksvastgoedbedrijf nader uit te werken programma van 
eisen; 

Verstrekte informatie in het kader van de marktconsultatie kan afwijken 
van in de aanbestedingsprocedure te verstrekken informatie; 

De inbreng van deelnemende partijen zal zoveel mogelijk vertrouwelijk 
behandeld worden, waarbij in ieder geval rekening zal worden gehouden 
met de gerechtvaardigde (zakelijke) belangen van partijen; 

De voertaal tijdens deze marktconsultatie is Nederlands; 

Het Rijksvastgoedbedrijf is op geen enkele wijze gebonden aan de 
uitkomsten van de marktconsultatie of verplicht tot realisatie en/of 
aanbesteding van het project waarop de marktconsultatie betrekking 
heeft; 

Claims over het gebruik van informatie, vertrouwelijkheid, of verzoeken 
om vergoedingen in verband hiermee worden niet gehonoreerd; 

De door deelnemende partijen ingezonden documenten worden 
beschouwd als openbare documenten en vrij van auteursrechten. Indien 
auteursrechten van toepassing zijn dan wordt het Rijksvastgoedbedrijf 
hiervan gevrijwaard door de deelnemende partij(en) 

Het Rijksvastgoedbedrijf behoudt zich het recht voor: 

o de planning zoals opgenomen in dit document te wijzigen; 

o het voorgenomen aanbestedingsproces qua vorm en inhoud op 
andere wijze uit te voeren dan het proces dat mogelijk is 
medegedeeld; 

o deze marktconsultatie tijdelijk of definitief te staken 
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Door deelname aan deze marktconsultatie geven partijen te kennen 
onvoorwaardelijk akkoord te gaan met de voorwaarden zoals vermeld 
in dit document. 
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Bijlage 1 Antwoordenmodule: Laadpunten voor Elektrisch Vervoer ten 
behoeve van het Rijk 





1. Vragen over de realisatie 

















1.1 Het Rijksvastgoedbedrijf heeft het dilemma om de gevraagde 
laadpunten aan te sluiten op ofwel de gebouwinstallatie ofwel voor de 
meter op het openbare net ofwel een combinatie hiervan te realiseren. 

e Welke voor- en nadelen ziet u bij het aansluiten van de 
laadpunten enerzijds op de gebouwvoorziening anderzijds 
op het openbare net? (zowel in de context van 
parkeergarages en parkeerterreinen) 

e Ziet u hier nog mogelijkheid tot combinaties? Of andere 
oplossingen waar wij nog niet aan gedacht hebben? 

Antwoord 

1.2 Het Rijksvastgoedbedrijf verwacht, na de realisatie van de eerste 4%, 
een toename in de vraag naar laadpunten ten behoeve van haar 
vastgoedportefeuille. Hierin willen wij contractueel voorzien. 

e Welke grenzen zijn er aan de uitbreiding van laadpunten 
op de gebouwinstallatie, zowel fysiek als financieel? 

e Of wordt dit vooralsnog opgevangen door het verlagen van 
de laadvermogens? 

e Hoe verhouden investeringen op dat vlak zich tot 
exploitatiekosten? 

Antwoord 

1.3 De veiligheid van de gebouwinstallaties dienen geborgd te zijn, welke 
oplossingen ziet u bij de aanleg van de te leveren laadinfrastructuur? 
In welke mate kan de markt ontzorgen in de aanleg van de 
laadinfrastructuur? 

Antwoord 











2. Vragen over de ontwikkelingen/Technische vragen ten aanzien 
van het product 








2.1 





Het Rijksvastgoedbedrijf heeft interesse in ruimte bieden voor 
innovatieve laadpunten. 

e Welke bewezen technologieën zijn beschikbaar? 

e Voorziet u problemen ten behoeve van deze innovaties 
wanneer de laadpunten op het openbare net worden 
aangesloten? 

e In hoeverre passen innovaties binnen uw bestaande 
businessmodellen? 

e Welke contractuele omvang (aantal laadpunten) maakt het 
mogelijk om innovaties te bekostigen? 
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(in verband met het verwachte bedrijfsgevoelige antwoord zal het 
antwoord op deze vraag indien gewenst niet gedeeld worden via de 
rapportage) 


























Antwoord 

2.2 Het Rijksvastgoedbedrijf wil een schaalbare oplossing realiseren, die 
in de toekomst, bij toename van elektrisch rijden eenvoudig uit te 
breiden is. Welke mogelijkheden voorziet u, zonder dat het 
Rijksvastgoedbedrijf in de toekomst bijvoorbeeld tegen een vendor- 
lockin aan loopt. 

Antwoord 

2.3 Welke vergunning of overeenkomst worden er gebruikelijk afgesloten 
met uw opdrachtgevers? 

Antwoord 

2.4 Indien het Rijk geen leverancier, geen dienstverlener en geen 
exploitant van energie wil zijn, welke modellen liggen dan het meest 
voor de hand? 

Antwoord 














3. Vragen over de dienst 





3.1 


Een van de randvoorwaarden voor de uitrol van dit programma is het 
tevens faciliteren van particuliere elektrisch voertuigen. Te 
onderscheiden gebruikers van het laadpunt kunnen hierdoor zijn: 
dienstauto's en privé elektrische auto. 

e Op welke wijze wordt onderscheid gemaakt in verrekening 
van het elektriciteitsverbruik door de verschillende 
gebruikers van het laadpunt? 

e En wanneer er geen onderscheid wordt gemaakt: Welke 
voorzieningen moeten in of naar het laadpunt worden 
aangebracht om verrekening mogelijk te maken? 





Antwoord 








3.2 





De Rijksoverheid bestaat uit verschillende departementen met 
daaraan verbonden verschillende facilitaire diensten. Deze facilitaire 
diensten zullen de uiteindelijke administratieve dienstverlening op zich 
nemen met betrekking tot het faciliteren van laadpunten voor 
elektronische voertuigen. 
. In hoeverre kunt u met uw dienstverlening de facilitaire 
diensten ontzorgen? 
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. Wat zijn de kosten hiervoor? (gerekend per laadpunt per 
jaar) 





Antwoord 





3.3 


Het Rijksvastgoedbedrijf wenst gebruik te maken van één uniforme 
back-office oplossing en overweegt de hardware in percelen aan te 
schaffen. Is dit gebruikelijk en is de hardware koppelbaar aan een 
3rd-party backoffice systeem? 





Antwoord 








3.4 





Beschikbaarheid en betrouwbaarheid: 
e Wat zijn gebruikelijke service level afspraken op dit vlak? 
e Wat zijn gebruikelijke onderhoudsmodellen in de markt? 
e Wat zijn gebruikelijke marktconforme beschikbaarheids 
percentages? / ontstoringstijden? 











4.Vragen over de opdracht (aanbesteding) 





4.1 


Wat heeft u nodig om tot een optimale en toekomstbestendige 
dienstverlening te komen? (Omvang, duur, contractvorm, scope, 
aanbestedingsvorm) 





Antwoord 





4.2 


In hoeverre kan de markt voorzien in een aanbieding waarin de 
volgende punten integraal worden opgenomen; de realisatie van de 
laadpunten, het beheer van de laadpunten en het inrichten van een 
administratieve dienst voor het verrekenen van energie (dan wel niet 
in samenwerking met de betreffende facilitaire diensverleners van het 
Rijk) 





Antwoord 





4.3 


In hoeverre heeft u ervaring met het overnemen van reeds bestaande 
laadhardware om daar exploitatie over uit te voeren? En welke 
mogelijkheden zijn er om aan te sluiten op een willekeurig backoffice 
systeem? En kan dit, in het kader van smart charging, eenvoudig 
communiceren met systemen van ander fabrikaat? 








Antwoord 











Pagina 13 van 13 


4 207.e 





storytelling | stap 1 


Uitwerking hoofdonderwerpen 


werkgroep storytelling 


01 november 2017 VANBRANDT 





hd 


uitgangspunten 


e 90% markt denkt hetzelfde over ev 
e doelgroep bepaling ondoenlijk: te veel verscheidenheid 
e slim zijn: 

e uitgaan van situatie slechts 120k rijders 

e en veel negatieve berichtgeving laatste jaren 


doelgroepen 
e consument: kennis en markt ontwikkeling > “ik koop” (auto) 


e beslissers: keuze verbreding (politiek en bedrijf) > “ik beslis” (infra) 


> eerste aanleg storytelling richt zich op beslissers (versnelling organiseren 








hd 


gelaagdheid hoofdboodschap 





Uitleg rol Wat is 


Waarom EV? . 
energiesysteem energiesysteem? 


Hoe ziet rol EV Energietransitie: Welke 
in wat gebeurt er elementen 
dan? zitten daar in? 


Opslag, opwek We weten nog 


en later: terug niet alles: niet 
leveren erg! 





VANBRANDT 





hd 


gelaagdheid laadpaalboodschap 


Laadpaal: Tussen opwek Wat is AC, DC, 
communicerend en transport 


. ultra fast 
energie 


Functies hiervan 


Link naar 
In En 
. energietransitie 
energiesysteem 





hd 


diepere laag: energietransitie 


Waar zitten we in 
de energietransitie 


Smart Charging: de 
uitleg (afknijpen / 
terugleveren / 
sneller / tijdstippen) 


Van 100 > 100K > 
1m laadpalen: 
nieuwe 
vraagstukken 


Hoe ziet mijn thuis- 
energie er straks uit 


V2G: wat is dat? 
Waar staan we? 
Wat is belofte? 





hd 


kennisparagraaf 


e Mineralen voor accu's > hoe zit dat 

e Accu ontwikkeling > wat kunnen we verwachten 

e Range anxiety > mythen en fabels ontkracht 

e Ziner genoeg laadpalen > en komen die er genoeg 
e Genoeg automodellen > en wanneer dan 

e Wordt het niet H2 > plus de uitleg over H2 


e Wat gebeurt er internationaal > wat is onze rol als land en industrie 


VANBRANDT 





SV 


bottom line 


e Triggeren met feiten tot (aankoop en) beslissing 


e Kietelen met inzichten rond energietransitie 


e Gericht op de nu meest kansrijke markt: personenauto's en busjes 


e later: zware wielen en LEV 





hd 


uitwerking 


e Werkgroep communicatie i.s.m. werkgroep Laadinfra en 
Consumentenmarkt 


e Groepen op onderwerpen 
e Creatieve insteek door WG Communicatie 


e Onderwerpverdeling: WG Storytelling 


e In lagen: van leek tot expert met benodigde tussenlagen 
e In storyline: gebracht als een verhaal dat de lezer opzuigt 


e Wegblijven van saaie facts en opsommingen 
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Van: 

Aan: 

Cc: 

Onderwerp: RE: Uitnodiging Fastned voor opening laadstation aan Minister - graag vanmiddag contact 
Datum: woensdag 6 december 2017 13:09:01 

Bijlagen: Brief van Fastned aan de Minister van Infrastructuur en Waterstaat. pdf 










Hi Ee 

Ik zou dit niet door de minister noch de stas laten doen, maar (hoog)ambtelijk door 
bijvoorbeeld of jou, eene. Zeker gezien de rechtszaken die lopen cq 
dreigen (Shell laadstations) vanuit Fastned en gezien de toon van de recente brief richting de 
staatssecretaris, waarop van RWS en ik een reactie voorbereiden (zie 
bijlage). 


‚ben benieuwd naar jouw beeld. 
Groet, 
Van: (OZ ene. 
Verzonden: woensda ecember : 


rtnodiging Fastned voor opening laadstation aan Minister - graag vanmiddag 













contact 
Urgentie: Hoo 
Hi 
Graag jullie advies op deze uitnodiging van Fastned. Punt dat ik ook zou willen meegeven 
is dat elektrisch rijden onder dossier stas valt, al is het natuurlijk ook mooi als de M dit zou 
willen doen. Jullie advies vooral vanwege rechtszaken en algemene relatie met Fastned, 
Alvast dank! 





Verzonden met BlackBerry Work 
(www.blackberry.com) 









Datum: woensdag 06 dec. 2017 12:50 PM 
Guiniennaf”, WEN 








@minienm.nl>, 
Onderwerp: Uitnodiging Fastned - graag vandaag even overleg 
Dag collega’s, 
Bijgaand de uitnodiging van Fastned aan de minister om ergens tussen 8 en 19 januari hun 
supersnellaadstation in Oostzaan in gebruik te nemen. Ik ben geneigd om positief te adviseren, 
maar deze week kwam Fastned ineens in het nieuws met de kritiek over de vergunning van 
Shell en de problemen die het bedrijf heeft met RWS. Ik overleg graag even met jullie over wat 
nu opportuun is. Ik wil het advies morgen naar de minister sturen en hoop daarom dat we 
vanmiddag nog even contact kunnen hebben. Ik prik even een momentje in de agenda's. 


Met vriendelijke groet, 





Directie Communicatie 

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 
Rijnstraat 8 | 2515 XP | Den Haag 

Postbus 16191 | 2500 BD | Den Haag 





waterstaat/contact-met-ienw/bewindspersonen-uitnodigen 
Werkdagen: maandag t/m donderdag 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is 
toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen 

aansprakel jkheid voor schade, van we ke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van 
berichten. 

This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to you 
by mistake, you are requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind 
resulting from the risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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me Targ 
III 


Hare Excellentie Minister van Infrastructuur en Waterstaat 
Postbus 2 


2500 EX Den Haag 


Ge: Hare Excellentie Staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat 


Datum: Amsterdam, 20 november 2017 


Onderwerp: Benzinewet blokkeert de energietransitie langs de snelweg 


Allereerst gefeliciteerd met uw benoeming tot Minister van Infrastructuur en Waterstaat. 


Eerst als Europarlementariër en nu als Minister zet u zich in voor de energietransitie. 
Daarom vraag ik specifiek uw aandacht voor de rol die de benzinewet speelt in deze 
energietransitie. 


De benzinewet (officieel de Wet tot veiling van bepaalde verkooppunten van 
motorbrandstoffen) is gebaseerd op een overeenkomst uit 1999 tussen de Nederlandse 
Staat en de oliemaatschappijen. Hierin is afgesproken dat er tot 2024 geen nieuwe 
‘motorbrandstofverkooppunten’ worden toegelaten langs de snelweg. Een periode van 
vijfentwintig jaar exclusiviteit op de verkoop van benzine langs de snelweg dus. 


Achttien jaar later is de wereld veranderd. Vandaag streven we naar elektrische auto's. 
Daarvoor is het noodzakelijk dat er naast benzinestations ook laadstations komen langs de 
snelweg. Fastned is daarbij een van de investerende partijen. 


De komst van laadstations wordt echter ernstig gehinderd door de benzinewet en vooral de 
interpretatie die uw ambtenaren daaraan geven. Dat zit als volgt. Op papier ziet de 
benzinewet alleen toe op de verkoop van benzine. Echter in het overleg met Rijkswaterstaat 
en RVB worden hier allerlei, niet op papier staande, rechten voor benzinestations aan 


toegevoegd. 


Zo zouden benzinestations op basis van de benzinewet bijvoorbeeld het exclusieve recht 
hebben op een shop en zouden zij er op elk moment voor mogen kiezen alsnog ook 
elektriciteit aan te gaan bieden terwijl de concessies voor elektriciteitsverkoop op 
verzorgingsplaatsen in 2012 zijn vergeven aan andere partijen. 


De uitleg die uw ambtenaren geven is dat de geest van de benzinewet is: “het beschermen 
van de waarde van de concessies van de oliemaatschappijen…” 
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Hoe ver deze bescherming gaat blijkt wel uit het feit dat er geheime vergunningen voor 
opladen zijn gegeven aan benzinestations; zo kon er geen bezwaar worden gemaakt. 


Wat uw ambtenaren in deze alleen niet lijken te beseffen is dat deze interpretatie van de 
benzinewet, “het beschermen van de waarde van de concessies van oliemaatschappijen” 
ingaat tegen de algemene beginselen van behoorlijk bestuur, waaronder het 
gelijkheidsbeginsel. Immers door exclusief de oliemaatschappijen in bescherming te nemen, 
schaadt de overheid per definitie de belangen van bedrijven met een duurzame missie zoals 
Fastned. 


Door eerst duurzame partijen te vragen om te investeren in laadstations en vervolgens de 
rechten van hun concessies in te perken alsmede om vervolgens buiten een publieke 
transparante procedure in het geheim dezelfde rechten te verlenen aan oliemaatschappijen 
schaadt de belangen van duurzame bedrijven. 


Op deze wijze blokkeert de interpretatie die uw ambtenaren geven aan de benzinewet de 
energietransitie. 


Ik zou u dan ook willen oproepen tot het voeren van een nieuwe wind op uw ministerie en de 
voorkeurspositie die er voor oliemaatschappijen heerst te doorbreken. Laten we het 

eenvoudig houden, duidelijkheid creëren en de wet volgen. Laadstations verkopen stroom 

aan elektrische auto’s en benzinestations fossiele brandstoffen aan auto's met een interne | 
verbrandingsmotor. Uiteraard kunnen beide concessiehouders koffie aanbieden aan hun 

klanten, dat is met hen ook afgesproken in 2011. Met de benzinestations is afgesproken dat 

er niet meer locaties voor de verkoop van benzine bijkomen tot 2024. Niet meer en niet 

minder. | 


Een formele bevestiging van u dat de benzinewet toeziet op benzine en niets anders zou 
duidelijkheid en zekerheid kunnen verschaffen. 


Graag hoor ik van u. 


Met vriendelijke groeten, 
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